
электрическая и тепловозная

1 2 . 1 9 7 8
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



wsstmxr.

ИСПЫТАТЕЛЬ
О ч е р к

ix ак-то в редакцию журнала пришла статья об опыте 
вождения электропоездов в депо Ленинград-Пасса- 

жирский-Московский по методу наименьших скоростей, 
предложенному машинистом А. А. Мариным. Как бьг 
между прочим отмечалось, что этот машинист участвовал 
в испытаниях электропоезда ЭР200. Этот факт не мог не 
заинтересовать. Ведь на железнодорожном транспорте не 
существует как таковой профессии машинист-испытатель, 
как, скажем, в авиации летчик-испытатель. Первыми за 
контроллер вновь созданных машин садятся наиболее 
грамотные и опытные машинисты-эксплуатационники, ста­
новясь на время испытателями.

С послевоенного времени депо Л енинград-Пассажир- 
ский-Московский стало кузницей кадров машинистов- 
испытателей скоростных пассажирских локомотивов. Здесь 
путь на стальные магистрали нашей страны был открыт 
таким сериям тепловозов, как ТЭ7, ТЭП60 и электровозов 
ЧС2, ЧС2М и многим другим. Сейчас в депо продолжаю т­
ся испытания электропоезда ЭР200. Об одном из таких 
машинистов-испытателей ЭР200 — Алексее Марине — наш 
рассказ.

В депо с Мариным встретиться не удалось. После не­
которых поисков оказалось, что он уехал на «версту» — так 
называют деповчане свои дачные участки в пятидесяти ми­
нутах езды от Ленинграда. Я поехал туда в надеж де на 
то, что домашняя обстановка поможет более обстоятель­
ному разговору. Один из машинистов, с которым я встре­
тился перед этим, сказал, что Марин не из тех, кто о себе 
все сразу выкладывает.

Алексей встретил меня у калитки. Смуглый, среднего 
роста. Узнав кто я, немного удивился, пожав крепкими 
плечами. Проходя в дом, я увидел верстак, множество 
столярного инструмента, который может быть только у 
человека, основательно занимающегося этим делом. Алек­
сей перехватил мой взгляд.

— Вот достраиваю который год, — показал он на

пеобитую еще «вагонкой» стену. — После поездки — сю­
да. Лучшего отдыха летом и не придумаешь.

Потом мы сидели с ним в небольшой прохладной ком­
нате, Алексей рассказывал о себе.

Блокаду он не помнит. От 43-го года в памяти оста­
лись поезд с эвакуированными, шедший в К азахстан, яр­
кие дни и лесная земляника па долгих стоянках. К аза­
лось, они ехали целое лето.

После победы семья Мариных возвратилась в Ленин­
град. Когда Алексей заканчивал восьмой класс, он уже 
твердо знал, кем ему быть. Поездка на паровозе — что 
могло сильнее владеть воображением пятнадцатилетнего 
парнишки? Д ядя, конечно, не случайно взял его тогда 
с собой в поездку. Ночь на рассекающем темноту локо­
мотиве промелькнула незаметно. Алексей шел домой на 
неуверенных ногах, будто и земле передалась напряжен­
ная дрож ь паровоза. Рассказы вая об этом, он по-особен­
ному мягко улыбнулся.

— До сих пор осталось такое чувство, будто паровоз 
разговаривает, только надо, конечно, уметь слушать.
А сейчас спросишь у электровоза: «Ну что тебе нужно?» в
Молчит. Щ елкнет где-то реле и молчит. V

Его слова — не сожаление по былому. Это скорее 
дань уважения тем локомотивам, которые помогли ему 
ступить на нелегкую трудовую дорогу, на которых он 
учился пониманию и бережливости техники. А все, что 
стало теперь для него безусловным, само собой разумею- j
щимся, начало закрепляться еще в 1957 году, когда после 
окончания железнодорожного училища он пришел на па­
ровоз кочегаром.

Работая в депо, Алексей видел новые, недавно при­
бывшие тепловозы. На одном из них — первом отечест­
венном пассажирском ТЭ7-001 — в том ж е 1957 году была 
достигнута скорость 140 км/ч. Началось освоение скоро­
стного движения на магистрали Ленинград — Москва. Это 
были первые ласточки коренного перевооружения ж елез­
ной дороги.

Но па'ровоз еще оставался основным видом тяги. ^
Pi Марин не спешил переходить на тепловоз, к тому же 
опыта было маловато. М ожет быть тогда и начала про­
являться одна из основных черт его характера — не осво­
ив досконально одного дела, не берись за другое.
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•  Соревнование, инициатива и опыт

МЕХАНИЗАЦИЯ Р Е М О Н Т А -  
ЗАЛОГ ЭФФЕКТИВНОСТИ И КАЧЕСТВА

Приказ № ЗОЦ в действии

В депо Барабинск и Инская Запад­
но-Сибирской дороги была про­

ведена сетевая школа по обмену пе­
редовым опытом текущего ремонта 
и технического обслуживания элек- 
троподвижного состава с примене­
нием средств механизации. В ее ра­
боте участвовали специалисты Мини­
стерства путей сообщения, служб ло­
комотивного хозяйства дорог и отде­
лений, представители локомотивных 
депо, работники ремонтных заводов, 
ученые и др.

В выступлениях было отмечено, 
что железнодорожный транспорт ра­
ботает в настоящее время в сложных 
условиях. Некоторые дороги плохо 
справляются с растущими потреб­
ностями в перевозках грузов и уве­
личивающимися пассажиропотока­
ми. Среди прочих причин такого по­
ложения —  недостаточно высокий 
уровень технического состояния ло­
комотивов, который обусловлен на­
рушениями системы планово-преду­
предительного ремонта, низким ка­
чеством технического обслуживания, 
недостаточной квалификацией кадров 
и их неукомплектованностью, а так­
же отставанием в развитии и подго­
товке ремонтной базы, снижением 
уровня плановой, технологической и 
производственной дисциплины.

Значительную помощь в ликвида­
ции этих недостатков может оказать 
комплекс мер, предусмотренных при­
казом министра путей сообщения 
№ ЗОЦ. Этот документ направлен на 
коренное улучшение технического 
обслуживания и ремонта локомоти­
вов, повышение их надежности на 
основе применения прогрессивных 
нормативов, механизации трудоемких 
процессов, снижения простоя локо­
мотивов в ремонте по опыту депо 
Сольвычегодск и других передовых 
коллективов, а также на укрепление 
трудовой и технологической дисцип­
лины. В соответствии с приказом на­
мечено организовать производство 
технологического оборудования для 
широкого внедрения в важнейших 
депо поточно-агрегатного метода ре­
монта локомотивов и моторвагонного 
подвижного состава с диагностикой и 
прогнозированием технического со­
стояния их основных узлов с исполь­
зованием ЭВМ. При этом предусмот­
рено максимально использовать опыт 
таких передовых депо, как Сольвы­
чегодск, Дема, Курган, Основа, Гре­

бенка, Красный Лиман, Рыбное, Ин­
ская, Вологда и др.

Поэтому главная задача, стоящая 
сейчас перед работниками локомо­
тивного хозяйства, —  строжайшее 
выполнение приказа № ЗОЦ, укреп­
ление планово-предупредительной 
системы ремонта, повышение его ка­
чества на основе внедрения передо­
вой технологии, механизации техно­
логических процессов, ликвидации 
перепробегов. Именно здесь заклю­
чены основные резервы улучшения 
технического состояния подвижного 
состава.

Однако в этом направлении еще 
не все сделано. Как отмечалось на 
школе, на многих железных дорогах 
растет повреждаемость тяговых дви­
гателей, колесных пар, зубчатой пе­
редачи, электрической аппаратуры 
и др. Особенно тревожит поврежда­
емость тяговых двигателей. Неплано­
вые ремонты по этому оборудованию 
составляют 36% от их общего числа.

В условиях, когда по ряду при­
чин заводы ЦТВР не справляются с 
планом ремонта двигателей, а само 
качество ремонта зачастую низко, 
необходимо всячески совершенство­
вать технологию ремонта, упорядо­
чить эксплуатацию двигателей на же­
лезных дорогах. Там, где принимают 
решительные меры, повреждаемость 
тяговых двигателей значительно ни­
же среднесетевой. На Куйбышевской 
дороге, например, она составила в 
прошлом году 23,1 % от общего ко ­
личества по дороге, что ниже 
среднесетевой величины на 8,9%. 
И напротив, такие дороги как Сверд­
ловская, Западно-Сибирская, Ю жно- 
Уральская и Восточно-Сибирская до­
пустили 60% всех неплановых ремон­
тов по тяговым двигателям на сети 
дорог, хотя на Восточно-Сибирской 
дороге проделана большая работа по 
предупреждению повреждений дви­
гателей. Внедрение в депо требова­
ний технологических инструкций по 
ремонту тяговых двигателей (инст­
рукции по текущему и среднему ре­
монту двигателей НБ-412К и 
НБ-418К6) будет способствовать улуч­
шению их состояния.

В доле деповского процента не­
исправных '/з приходится на неплано­
вый ремонт. Наряду с предупрежде­
нием непланового ремонта следует 
улучшить и организацию выпуска из 
него электровозов. Взять, к примеру.

смену колесно-моторных блоков. 
Из-за нехватки скатоподъемников в 
некоторых депо, например Лянга- 
сово, электровозы зимой часто про­
стаивают по нескольку суток в ожи­
дании выкатки и даже отправляются 
для смены в другие депо.

Чтобы успешнее решать вопросы 
технологической оснастки в депо, 
Проектно-конструкторское бюро
(ПКБ) ЦТ МПС разработало и разо­
слало на дороги табели, согласно ко­
торым следует оснащать ремонтные 
цехи оборудованием, стендами, при­
способлениями и инструментом. Эти 
табели должны быть взяты за основу 
при составлении перспективных пла­
нов механизации ремонтных работ. 
Правильно поступают коллективы тех 
депо, которые, не дожидаясь цент­
рализованного обеспечения стенда­
ми, нестандартным оборудованием, 
основными узлами поточных линий, 
проявляют творческую инициативу, 
изготавливают и успешно внедряют 
различные поточные линии, механи­
зированные позиции, способствующие 
увеличению программы ремонта, 
облегчению условий труда.

Чтобы усилить борьбу с перепро­
бегами локомотивов между плано­
выми видами ремонтов, в число ос­
новных показателей введена про­
грамма ремонта. Причем план ре­
монта ТР-3 устанавливает ЦТ МПС, а 
ТР-2, ТР-1 и ТО-3 —  начальники до­
рог. Введено планирование контин-
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гента работников для локомотивного 
хозяйства отдельной строкой в соот­
ветствии с заданным объемом вы­
полняемой работы.

В министерстве планируется уси­
лить контроль за ремонтом, изго­
товлением и отгрузкой на дороги 
важнейшего оборудования и лими­
тирующих запасных частей.

В выступлениях на школе особо 
отмечалось, что необходимо навести 
строгий порядок в эксплуатации ло­
комотивов. Недопустима их работа 
на незакрепленных плечах, наруше­
ние сроков производства ТО-2. На 
отдельных дорогах, и в первую оче­
редь, на Восточно-Сибирской, Горь­
ковской и Северной, установленные 
на ряде участков весовые нормы по­
ездов превышают критические, что 
приводит к высокой повреждаемости 
оборудования локомотивов. '

Большой ущерб электровозам на­
носит и практика бросания их под 
поездами без локомотивных бригад, 
отставление локомотивов в оператив­
ный резерв на пунктах, где не 
имеется условий и штата, чтобы обе­
спечить их сохранное состояние, пе­
ресылка электровозов в зимнее вре­
мя с выключенными вентиляторами.

Для улучшения технического со­
стояния локомотивов необходимо 
расширить участие локомотивных 
бригад в проведении ТО-1, распрост­
ранять возрожденный на Белорус­
ской дороге и одобренный Колле­
гией МПС лунинский метод техни­
ческого обслуживания, а также за- ■ 
крепить, по мере возможности, ло­
комотивы за комплексными бригада­
ми и сменами ремонтных цехов.

Участники сетевой школы подчер­
кивали значение проводимой модер­
низации электровозов, способствую­
щей повышению надежности их ра­
боты. В первую очередь, это отно­
сится к установке токосъемных 
устройств на торцы колесных пар 
электровозов ВЛ8, В Л10 и ВЛ23, усо­
вершенствованию системы вентиля­
ции на электровозах ВЛ60К, установ­
ке электрической аппаратуры в тяго­
вом исполнении. К сожалению, с вы­
полнением этих работ на заводах 
ЦТВР дело обстоит неблагополучно.
С планами по ряду работ не справ­
ляются из года в год, сами работы 
ведут не комплексно.

Механизация ремонта электро- 
подвижного состава в локомотивных 
депо проводится по следующим ос­
новным направлениям: разработка и 
внедрение поточных линий ремонта 
электровозов, электропоездов и их 
основных узлов; разработка и внед­
рение механизированных и специа­
лизированных рабочих мест, в том 
числе механизированных стойл для 
текущего ремонта ТР-1 и ТР-2, тех­
нического обслуживания ТО-3; меха­
низация трудоемких работ по очист­
ке электровозов, электропоездов и 
их узлов; разработка и ‘внедрение 
механизированных и автоматизиро­
ванных средств технического диагно­
стирования; разработка средств ма­

лой механизации, т. е. отдельных ме­
ханизмов и приспособлений для об­
легчения и повышения качества ре­
монта на отдельных операциях.

Механизация работ, особенно свя­
занных с тяжелым ручным трудом, 
имеет важное значение для улучше­
ния его организации, облегчения 
условий труда, так как исключает 
соприкосновение с загрязненными 
деталями, маслами и смазками. Все 
это, в конечном счете, создает бла­
гоприятные предпосылки для повы­
шения качества и производитель­
ности труда и, что не менее важно, 
для закрепления кадров ремонтников 
в депо.

Технико-экономический анализ ре­
монта электроподвижного состава по­
казывает, что в настоящее время наи­
более трудоемки так называемые 
малые виды ремонта: ТО-3, ТР-1 и
ТР-2, на долю которых приходится 
до 85% трудовых затрат. Поэтому 
механизация именно этих видов ре­
монта может дать большой эконо­
мический эффект.

Однако сейчас на-иболее механи­
зирован лишь ТР-3. На 1 января 
1978 г. в локомотивных депо внед­
рено 1111 поточных линий и 1235 ме­
ханизированных рабочих мест. Это 
позволило поднять уровень механи­
зации работ на ТР-3 до 85%.

В настояшее время при текущем 
ремонте ТР-3 стремятся облегчить 
процесс разборки и сборки тележек 
электроподвижного состава. Так, для 
тележек электровозов ВЛ8 и ВЛ23 
ПКБ ЦТ МПС разработало чертежи 
поточной линии (проект А1067). 
Основное оборудование для этой ли­
нии серийно изготовляется Новохо­
перским ремонтно-мехаНическим за­
водом. Аналогичная поточная линия 
(проект А1230) разработана и для 
тележек электропоездов.

Удачное решение по монтажу и 
демонтажу тележек электровозов с 
бесчелюстными буксами впервые бы­
ло найдено в депо Нижнеудинск Вос­
точно-Сибирской дороги. Механизи­
рованная позиция этого депо полу­
чила дальнейшее развитие в депо 
Дема Куйбышевской дороги, где ее 
используют при ремонте электрово­
зов ВЛ10.

Позиция представляет собой 
эстакаду из рельсов, по обеим сто­
ронам которой перемещаются само­
ходные тележки. Внутри эстакады 
установлены два электродомкрата 
для поддержания двигателей и элек­
трический гайковерт для гаек под­
вески двигателя. Самоходные тележ­
ки служат для снятия или установки 
на раму тележки буксовых поводков 
и рессор. Они также оборудованы 
электрическим гайковертом с разда­
точной редукторной коробкой на 
пять шпинделей и электрогидравли- 
ческим домкратом.

Такие поточные линии значитель­
но облегчают труд рабочих, повы­
шают его производительность. Рамы 
тележек ремонтируют поточным ме­
тодом в депо Москва II, Раменское,

Инская, Отрожка, Славянск, Пермь* 
Красноярск. Однако до сих пор раз­
борка и сборка тележек не механи­
зирована в таких крупных депо, как 
Знаменка, Горький-Сортировочный, 
Целиноград и других.

Говоря о текущем ремонте ТР-3, 
нужно отметить, что особое внима­
ние следует уделить механизации ре­
монта узлов колесно-моторного бло­
ка, как наиболее трудоемкой работе. 
От качества их ремонта и сборки в 
значительной мере зависит надеж­
ность работы зубчатой передачи и 
увеличение ресурса ее элементов.

Большое внимание совершенство­
ванию технологии сборки колесно­
моторных блоков уделяют в депо
Красный Лиман, Курган, Дема, Рыб­
ное, Георгиу-Деж. Работники этих 
депо постоянно повышают уровень 
механизации на сборке, отыскивают 
лучшие приемы для обеспечения за­
данных норм допусков на размеры 
сопрягаемых зубчатых пар, моторно­
осевых подшипников и др.

При ремонте колесно-моторных 
блоков в депо Красный Лиман на 
первом плане находятся под.бор ше­
стерен по толщине зубьев, правиль­
ная посадка малых шестерен на вал 
якоря, сочленение колесной пары с 
тяговым двигателем, монтаж и за­
правка смазкой кожухов зубчатой 
передачи и шапок, обкатка колесно­
моторных блоков. Этими основными 
положениями и руководствовались 
деповчане при создании оборудова­
ния для ремонта.

Колесно-моторный блок разби­
рают с помощью механизированного 
стенда, все узлы которого располо­
жены над полом. В центре стенда 
имеется поворотный стол, на кото­
рый мостовым краном устанавли­
вается колесно-моторный блок. Пос­
ле его фиксации в определенном по­
ложении с помощью гайковертов, 
прессов, кантователей и подъемников 
отворачивают болты, торцовые гайки 
вала якоря, шапочные болты, сни­
мают кожуха, шапки и вкладыши под­
шипников, спрессовывают малые ше­
стерни и др.

Все узлы после разборки подают 
в моечную машину ММД-12, а даль­
ше —  на специализированные ре­
монтные позиции и поточные линии. 
Сборка колесно-моторных блоков 
осуществляется с помощью двух вы­
сокопроизводительных механизиро­
ванных стендов. Годовая экономия от 
внедрения всего этого оборудования 
составляет 9,2 тыс. руб.

В локомотивном депо Пермь II 
создана и длительное время успеш­
но функционирует поточная линия по 
ремонту тяговых двигателей и ко­
лесно-моторных блоков. На этой ли­
нии особый интерес представляет 
стенд для разборки колесно-мотор­
ных блоков и гидравлический пресс 
для снятия шестерен с вала якоря 
тягового двигателя. На стенде с по­
мощью четырех- и восьмишпиндель­
ных гайковертов с пневматической
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подачей и электроприводом выпол­
няют такие операции, как отворачи­
вание крепящих и сочленяющих бол­
тов кожухов, болтов крепления ша­
пок моторно-осевых подшипников. 
Кроме того, здесь снимают кожухи 
зубчатой передачи и шапки моторно­
осевых подшипников, а также отде­
ляют колесную пару от тягового 
двигателя. Управляют стендом нож­
ными педалями.

Шестерни с кожухов вала якоря 
двигателей снимают за 3— 4 мин на 
специальной позиции, оборудованной 
двумя гидравлическими прессами, 
развивающими усилие до 240 тс, что 
практически обеспечивает снятие лю­
бых шестерен. Пресс пригоден для 
съема всех щестерен отечественных 
электровозов и электропоездов с 
опорно-осевым подвешиванием тяго­
вых двигателей. С помощью стенда 
депо Пермь один рабочий разбирает 
блок за 30 мин.

К сожалению, опыт этого коллек­
тива перенят лишь в депо Дема. 
Чертежи на указанные стенд и гид­
ропресс имеются в депо Пермь, а 
механизация ТР-3 в депо Дема опи­
сана в журнале «Электрическая и 
тепловозная тяга» № 6 за 1977 г.

В депо Георгиу-Деж внедрен пе­
редвижной портал с гидравлическим 
устройством для спрессовки малых 
шестерен зубчатой передачи и с гай­
ковертом для отворачивания болтов 
букс моторно-осевых подшипников. 
Внедрение этих механизмов позво­
лило в три раза поднять производи­
тельность труда. Экономический 
эффект от внедрения предложения — 
более 25 тыс. руб. в год.

В настоящее время в этом депо 
действуют поточные линии по ремон­
ту тележек, колесных пар, якорей 
тяговых двигателей, щелочных акку­
муляторных батарей, созданы уни­
версальные стенды-кантователи для 
комплектовки колесно-моторных бло­
ков, их обкатки и раскомплектовки. 
Кроме того, имеются механизиро­
ванные кантователи для разборки и 
сборки тяговых двигателей, ремонта 
их остовов, карусельные стенды для 
ремонта электрических машин, букс 
моторно-осевых подшипников и др. 
А всего в депо 12 поточных линий 
и 46 механизированных позиций по 
ремонту узлов локомотивов.

Большую ценность представляют 
разработки, обеспечивающие сборку 
колесно-моторного блока в условиях, 
приближенных к рабочему положе-’ 
нию его на электровозе, обеспечи­
вающую механизацию перемещения 
колесной пары или двигателя без 
использования мостового крана.

Новаторы в этом деле —  работ­
ники депо Курган. Они сконструиро­
вали специальный механизированный 
стенд для сборки колесно-моторных 
блоков в горизонтальном рабочем 
положении двигателя. Двигатель на 
стенд приподнимают домкратом, а 
колесную пару устанавливают мосто­
вым краном. Затем с помощью меха­

низма перемещения колесная пара 
вводится в горловину моторно-осе-
ВЫХ П О Д Ш И П Н И К О В .

Стенд оснащен консольно-пово- 
ротным краном и пневматическим 
гайковертом. Они позволяют уста­
навливать и крепить шапки моторно­
осевых подшипников, кожухов зубча­
тых передач. На этом же стенде об­
катывают колесно-моторный блок. 
Управляют механизмами стенда с 
пульта управления. Практика работы 
показала высокую эффективность 
использования такой установки. 
Опыт депо Курган заслуживает ши­
рокого распространения.

Во многих депо успешно решены 
вопросы механизации ремонта ко ­
лесных пар, букс, роликовых подшип­
ников. Так, в депо Рыбное с 1973 г. 
успешно функционирует поточная 
линия ремонта колесных пар элек­
тровозов BJ18, созданная по черте­
жам ПКБ ЦТ, а в депо Дема —  линия 
для ремонта колесных пар с буксами 
электровозов ВЛ10, сделанная умель­
цами депо. Примененная в депо 
Рыбное механизация ремонта колес­
ных пар позволила на 33% сократить 
время на их ремонт, на 80% устра­
нить ручной труд и получить эконо­
мический эффект 2 тыс. руб. в год.

В ПКБ ЦТ разработан и изготов­
лен опытный образец поточной ли­
нии ремонта колесных пар и букс 
электропоездов ЭР1, ЭР2, ЭР9. 
Эта линия смонтирована в депо Ле- 
нинград-Балтийский. Степень механи­
зации работ на ней —  65%, срок 
окупаемости 3 года. О передовом 
опыте этого депо рассказывалось в 
журнале № 6 за 1977 г.

Механизированные поточные ли­
нии по ремонту тормозной рычаж­
ной передачи созданы в депо Горь- 
кий-Сортировочный для электрово­
зов ВЛ60, Дема —  для ВЛ10 и Рыб­
ное —  для ВЛ8. Такие линии, макси­
мально приближенные к местам раз­
борки и сборки тележек, позволяют 
существенно снизить не только тран­
спортные затраты, но и трудоем­
кость ремонта. Например, в депо 
Дема время ремонта тормозной ры­
чажной передачи сократилось на 
5,1 ч, что позволило ликвидировать 
одно из «узких» мест при ТР-3.

Пристального внимания заслужи­
вает механизация ремонта кожухов 
зубчатых передач, повреждаемость 
которых, особенно стеклопластико­
вых, очень высока. Большие работы 
проведены в депо Горький-Сортиро- 
вочный, Карталы, Дема, Георгиу- 
Деж, Ртищево, где созданы поточ­
ные линии по ремонту кожухов.

В депо Георгиу-Деж, например, 
сделано специальное механизирован­
ное приспособление для испытания 
кожухов на герметичность. Вместо 
наполнения их керосином здесь 
используют водную ванну. При по­
гружении кожуха в ванну воздух, на­
ходящийся в пространстве под ним, 
под давлением воды сжимается и вы­
ходит из щелей и трещин. Места вы­
хода воздуха фиксируют для после­

дующ его ремонта. Такой способ про-» 
верки целесообразно внедрить во 
всех депо.

Опыт работы Куйбышевской, Ю го- 
Восточной и других дорог показыва­
ет, что повреждаемость стеклопла­
стиковых кожухов можно значитель­
но снизить и за счет установки метал­
лических щеток на путеочистители. 
Эти щетки устанавливают теперь за­
воды промышленности на серийно 
выпускаемые электровозы и ими це­
лесообразно оборудовать весь парк 
электровозов серий ВЛ10 и ВЛ80.

Почти половина порч и более 60% 
неисправностей электропоездов при­
ходится на тяговый привод. Поэтому 
уходу за редуктором и муфтой нуж­
но уделять самое серьезное внима­
ние. Большой опыт ремонта этого 
узла накоплен в депо Перерва, где в 
течение нескольких лет проводятся 
исследования совместно с учеными 
МИИТа. Передовой опыт этого депо 
неоднократно освещался на страни­
цах журнала.

Следует отметить, что в настоящее 
время ПКБ ЦТ МПС обобщает опыт 
работы железных дорог по механи­
зации оборудования подвижного со­
става, в том числе по поточному ме­
тоду ремонта колесных пар с бесче­
люстными тележками, тяговых двига­
телей с компенсационными обмотка- 
ми, по разборке и сборке колесно­
моторных блоков на основе опыта 
депо Дема, Георгиу-Деж, Курган, 
Пермь II и др.

Уже разработаны эскизные проек­
ты технологических процессов по 
разборке и сборке колесных пар с 
бесчелюстными буксами, колесно-мо­
торных блоков. Филиал ПКБ ЦТ в 
Торжке изготовил чертежи поточной 
линии ремонта тележек локомотивов 
с бесчелюстными буксами. В составе 
проекта наибольший интерес пред­
ставляют механизированные позиции 
по разборке и сборке тележек. 
Опытные образцы узлов этой поточ­
ной линии изготавливаются филиалом 
для депо Тюмень. ЦТ МПС планирует 
разработать типовые технологические 
процессы электромашинного, элект- 
роаппаратного и колесного цехов.

Участники сетевой школы обсу­
дили ряд проблем эксплуатации и ре­
монта электроподвижного состава, 
выполнения требований приказа 
№ ЗОЦ. В выступлениях отмечалось, 
что на заботу партии и правительст­
ва железнодорожники ответят устра­
нением имеющихся недостатков в 
ремонте и содержании локомотивов, 
дальнейшим подъемом локомотив­
ного хозяйства — одного из ведущих 
звеньев транспортного конвейера.

Л. М. ЛОРМАН,
ведущий инженер ЦТ МПС;

инж. В. Н. БЖИЦКИЙ,
спец. корр. журнала
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ДАЛЬНЕЙШЕЕ РАЗВИТИЕ СРЕДСТВ 
АВТОМАТИКИ, ТЕЛЕМЕХАНИКИ И СВЯЗИ

О дним из основных направлений 
научно-технического прогресса 

на железнодорожном транспорте яв­
ляется внедрение автоматики, теле­
механики и оперативно-технологи­
ческой связи в управление транспорт­
ными и производственными процес­
сами.

НОВОЕ ОБОРУДОВАНИЕ 
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫХ ЛИНИЙ

\
Важное значение в повышении 

технического уровня железнодорож­
ного транспорта имеют проводимые 
работы по оборудованию линий авто­
блокировкой, диспетчерской центра­
лизацией и электрической централи­
зацией стрелок и сигналов. К настоя­
щему времени автоблокировкой и 
диспетчерской централизацией обо­
рудовано 50,5% линий, централизова­
но 52% стрелок на станциях. Закон­
чено оборудование автоблокировкой 
всего главного хода Транссибирской 
магистрали, что в значительной сте­
пени способствует усилению транс­
портных связей европейской части 
страны с Уралом, Сибирью, Казахста­
ном и Дальним Востоком. Практиче­
ски закончено оборудование всей се­
ти дорог поездной радиосвязью.

С внедрением автоблокировки на 
двухпутных линиях их пропускная 
способность увеличивается в два ра­
за по сравнению с полуавтоматиче­

ской блокировкой. На однопутных 
линиях пропускная способность при 
автоблокировке с диспетчерской 
централизацией возрастает примерно 
в 1,5 раза, при этом на каждые 100 км 
высвобождается 60— 70 чел. обслу­
живающего персонала.

Осуществленный в девятой пяти­
летке перевод участков на автоблоки­
ровку и диспетчерскую централиза­
цию обеспечил рост пропускной спо­
собности сети в целом более чем на 
6%. Кроме того, сокращение экс­
плуатационных расходов, связанных 
с расширением полигона автоблоки­
ровки и диспетчерской централиза­
ции, за прошлое пятилетие превыси­
ло 100 млн. руб. В результате внед­
рения электрической централизации 
только штат стрелочников сокращен 
более чем на 20 тыс. чел.

В текущем пятилетии планируется 
включить в электрическую централи­
зацию 40 тыс. стрелок, оборудовать 
автоблокировкой и диспетчерской 
централизацией 16,8 тыс. км желез­
ных дорог, механизировать и в зна­
чительной части автоматизировать 
30— 35 сортировочных горок, обору­
довать устройствами пневмопочты 
35 станций, внедрить 1000 установок 
по обнаружению аварийных букс 
ПОНАБ, более 100 контрольно-габа­
ритных установок на подходах к 
крупным искусственным сооружени­
ям. Приказом министра путей сооб­
щения № ЗОЦ предусмотрено до 
конца текущей пятилетки провести

УДК 656.25«71»
большие работы по реконструкции 
действующих устройств, в том числе 
осуществить перестановку проходных 
светофоров автоблокировки с целью 
сокращения межпоездных интервалов 
на участках общей протяженностью 
2500 км  и создания резерва пропуск­
ной способности; модернизировать 
устройства кодовой автоблокировки 
на участках общей протяженностью 
2500 км, а также модернизировать 
локомотивные приемники АЛС с 
целью повышения их помехозащи­
щенности и другие мероприятия.

Ускоренными темпами в десятой 
пятилетке развивается и железнодо­
рожная связь. Предлагается ввести в 
действие 8,5 тыс. км кабельных и 
600 км радиорелейных линий связи, 
внедрить на 500 станциях маневро­
вую радиосвязь, обеспечить постав­
ку железным дорогам 30 тыс. пере­
носных радиостанций, построить 
50 домов связи, смонтировать авто­
матические телефонные станции об­
щей емкостью в 100 тыс. номеров.

СИГНАЛИЗАЦИЯ ДЛЯ 
ЛОКОМОТИВОВ

В условиях непрерывного увеличе­
ния скоростей и интенсивности дви­
жения поездов повышаются требо­
вания к устройствам автоблокировки 
и автоматической локомотивной сиг­
нализации АЛС. Последняя из вспо­
могательного устройства неуклонно 
превращается в основное (например, 
уже сейчас машинист при движении 
по неправильному пути, когда закрыт 
один из путей двухпутного перегона 
на капитальный ремонт, руководству­
ется только АЛС). Потребовались сис­
темы сигнализации, обладающие луч­
шими информационными возможно­
стями, более высоким быстродейст­
вием и надежностью. Такие системы 
интервального регулирования движе­
ния поездов, в которых используют­
ся частотные принципы и широко 
применяются бесконтактные полупро­
водниковые приборы, уже созданы 
или находятся в стадии завершения 
разработки.

Например, к ним относится час­
тотная автоблокировка и многознач­
ная автоматическая сигнализация не­
прерывного типа АЛСНМ. Последняя 
обладает значительно большими ин­
формационными возможностями,
чем применяемая числовая кодовая 
АЛС. При новой системе АЛСНМ на 
локомотивном светофоре воспроиз­
водится до 15 сигнальных показаний. 
Она предназначена для линий со ско­
ростным (до 200 км/ч) движением не­
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которых пассажирских и с обычными 
скоростями остальных поездов при 
интервале попутного следования до
5 мин.

При этой системе локомотивной 
сигнализации сигнал о закрытом пу­
тевом светофоре поступает машини­
сту высокоскоростного поезда за три 
или четыре блок-участка в зависимо­
сти от вида автоблокировки (с трех- 
или четырехзначной сигнализацией). 
Машинист получает также информа­
цию о допустимой скорости поезда 
на боковые пути станций при той 
или иной марке крестовины стрелоч­
ного перевода.

В новую систему входят автома­
тические устройства, принудительно 
приводящие скорость поезда в соот­
ветствие с заданным сигналом локо­
мотивного светофора. Эксплуатаци­
онные' испытания системы в различ­
ных зонах страны показали хорошие 
результаты, и она внедряется на ли­
нии Москва— Ленинград, где органи­
зуется движение пассажирских по­
ездов со скоростью до 200 км/ч.

На одном из участков Горьков­
ской дороги- проходит эксплуатаци­
онные испытания новая система авто­
блокировки, предназначенная для 
работы при любом виде тяги поез­
дов. В ней использован частотный 
принцип построения схем, отсутству­
ют электромеханические приборы, 
работающие в импульсном режиме, 
все приборы надежно защищены от 
асимметрии тягового тока. При такой 
автоблокировке можно применять 
АЛС как с числовым принципом ко­
дирования, так и с частотным.

ЦЕНТРАЛИЗОВАННЫЕ СИСТЕМЫ 
РЕГУЛИРОВАНИЯ ДВИЖЕНИЕМ 
ПОЕЗДОВ

Интересы читателей журнала поз­
воляют несколько подробнее расска­
зать о принципиально новом направ­
лении в создании систем интерваль­
ного регулирования движением по­
ездов. Весьма перспективным с точ­
ки зрения качественного улучшения 
эксплуатационно-технических и эко­
номических показателей являются 
централизованные системы регулиро­
вания с сосредоточением аппарату­
ры на прилегающих к перегону стан­
циях при использовании рельсовых 
цепей без изолирующих стыков. Воз­
можность реализации такой системы 
появляется при организации движе­
ния поездов по сигналам автоматиче­
ской локомотивной сигнализации, т. е. 
без установки проходных светофоров.

Размещение путевой аппаратуры 
на центральных постах, исключение 
из комплекса устройств изолирую­
щих стыков, проходных светофоров 
и рассредоточенных вдоль перегонов 
высоковольтных питающих установок 
позволит значительно повысить на­
дежность системы регулирования. 
Эти же особенности дадут возмож­
ность сократить время на отыскание

повреждении и их устранение, т. е. 
добиться высокой степени ремонто­
пригодности системы. Кроме того, 
централизованное размещение аппа­
ратуры позволяет с наибольшей эф­
фективностью использовать совре­
менные средства телесигнализации и 
телеуправления и благодаря этому 
еще больше сократить время, затра­
чиваемое на устранение неисправно­
стей.

При такой структуре системы су­
щественно улучшаются условия тру­
да обслуживающего персонала, так 
как значительно сокращается объем 
работ, а следовательно, и время пре­
бывания людей на перегонах и же­
лезнодорожных путях, что повышает 
безопасность их труда.

Сосредоточение всей аппаратуры 
на станциях позволяет в необходи­
мых случаях управлять кодовыми 
сигналами АЛС на перегонах с пуль­
та дежурного по станции. При вре­
менном расстройстве пути, внезапно 
возникших препятствиях, неисправно­
стях подвижного состава и в других 
ситуациях, угрожающ их безопасности 
движения, дежурный по станции мо­
жет выключить кодовые сигналы в 
любой рельсовой цепи перегона или 
сменить кодовый сигнал на запреща­
ющий. Это повысит эффективность 
действия системы регулирования и 
безопасность движения поездов.

С учетом изложенных выше прин­
ципов Всесоюзным научно-исследо- 
вательским институтом железнодо­
рожного транспорта (ЦНИИ МПС) 
совместно с конструкторским бюро 
Главного управления сигнализации и 
связи разработаны устройства цент­
рализованной автоматической блоки­
ровки (ЦАБ). Система характеризу­
ется следующими основными пара­
метрами:

Р а ссто я н и е  м е ж д у  п ун к- 20 км
там и  р азм ещ ен и я  а п п а р а ­
туры
М ак си м ал ьн ая  д ли н а  1000 м
р ел ьсо во й  цепи б ез и зо ­
ли рую щ их сты ков
Н есу щ ая  частота  сиг- 4 25 и 475  Гц 
н ал ь н о го  то к а  р ельсовой  
цепи  t
Ч а с т о т а  м одуляц и и  сиг- 8 и 12 »
н ал ь н о го  то к а
Н есущ ая  ч а с т о та  си гн а - 50 »
лов  АЛС ч и сл о во го  кода  
при э л е к тр о т я ге  п о с т о ­
я н н о го  то к а  и авто н о м ­
ной тя ге
То ж е при э л е к т р о т я г е  75 »
п ер ем ен н о го  то к а  < ,,
Н е су щ а я  ч а сто та  с и гн а - 1 2 5 — 325 » 
лов  частотн ой  АЛС

Порядок движения поездов по 
сигналам АЛС регламентирован ин­
струкцией, утвержденной МПС. В со­
ответствии с ней при зеленом огне 
локомотивного светофора допуска­
ется движение с установленной ско­
ростью, а при желтом —  со скоро­
стью не более 50 км/ч. При появле­
нии на локомотивном светофоре 
желтого огня с красным требуется 
принять меры к снижению скорости 
и остановке поезда. В случае появле-

ЭЦМ м алы х  станций

ния и сохранения на локомотивном 
светофоре красного или белого ог­
ня, а также при потухании на нем 
всех огней необходимо немедленно 
остановить поезд. Порядок использо­
вания локомотивной сигнализации 
после остановки поезда аналогичен 
принятому в случае движения по не­
правильному пути двухпутного пере­
гона по сигналам АЛС.

Эксплуатационные испытания ЦАБ, 
проведенные на Московской и Азер­
байджанской дорогах, подтвердили 
правильность выбранных технических 
решений и дали весьма положитель­
ные результаты.

Читатели журнала вправе задать 
вопрос: возможно ли организовывать 
движение поездов только по сигна­
лам АЛС и при отсутствии проходных 
светофоров на перегонах в услови­
ях, когда существующая система 
числовой кодовой АЛС работает не­
достаточно надежно? Вопрос пра­
вильный, и на него есть определен­
ный ответ. Эксплуатация системы 
ЦАБ предусматривает реализацию 
мер, направленных на значительное 
повышение надежности АЛС. Преду­
сматривается оборудование всех ло­
комотивов, и в первую очередь об­
ращающихся на участках с ЦАБ, до­
полнительно к числовой кодовой 
частотной системой АЛС. Два незави­
симых комплекта локомотивной ап­
паратуры, из которых основным явит­
ся частотная система, а резервным— 
числовая, позволят полностью ре­
шить проблему надежности и беспе­
ребойности движения поездов.

На первом этапе внедрения воз­
м ожно использовать лишь существу­
ю щ ую  кодовую систему АЛС, внеся
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некоторые усовершенствования в ап­
паратуру с цепью повышения поме­
хозащищенности системы. Разрабо­
таны и в настоящее время реализу­
ются на дорогах меры, направленные 
аа совершенствование локомотивных 
приемников УК 25/50 путем введения 
более эффективного АРУ (автомати­
ческой регулировки усиления) и тер­
мостабильности приемника. Эти ме­
ры весьма просты и доступны конт­
рольно-испытательным пунктам до­
рог.

Одновременно организуется се­
рийное производство новых локомо­
тивных приемников УК-5Б и Л-69.

Эксплуатационные испытания
этих приемников показали, что в 
части помехозащищенности они на 
порядок превосходят существующие 
приемники УК-25/50. Таким образом, 
временное отсутствие локомотивов, 
оборудованных \ частотной АЛС, не 
явится помехой для ввода устройств 
ЦАБ_в эксплуатацию.

КОДИРОВАНИЕ БОКОВЫХ ПУТЕЙ

Многих читателей журнала инте­
ресует решение проблемы кодиро­
вания боковых путей на промежу­
точных станциях. В соответствии с 
§ 91 ПТЭ на участках с автоблоки­
ровкой уже завершены работы по 
оборудованию путевыми устройства­
ми АЛС боковых путей станций, по 
которым производится безостановоч­
ный пропуск поездов со скоростью 
более 50 км/ч. Боковые пути проме­
жуточных станций на участках с ав­
тоблокировкой, по которым пропус­
каются поезда со скоростью менее 
50 км/ч, путевыми устройствами АЛС 
не оборудуются, что, по мнению 
многих специалистов, значительно

сямжает их пропускную  способность 
и ухудшает условия безопасности 
движения поездов.

Здесь мы видим две проблемы, 
сдерживающие решение вопроса. 
Первая — выполнение работ по обо­
рудованию путевыми устройствами 
АЛС боковых путей станций потребу­
ет значительных материальных и фи­
нансовых затрат. Средняя стоимость 
оборудования одной промежуточной 
станции составляет около 50 тыс. руб. 
При этом необходимо решить проб­
лему поставки таких остродефицит­
ных материалов и оборудования, как 
кабель и дроссель-трансформаторы. 
Второе —  отсутствие удовлетвори­
тельных технических решений, при­
годных для кодирования всех боко­
вых путей и обеспечивающих безо­
пасность движения поездов и надеж­
ность работы локомотивной сигнали­
зации.

В силу специфики построения 
станционных устройств наибольшее 
количество сбоев в работе АЛС наб­
людается именно на станциях. Суще­
ствующие технические решения ко­
дирования боковых путей, к сожале­
нию, не исключают возможности по­
явления на локомотивном светофоре 
ложных разрешающих показаний при 
сходе (замыкании) изолирующих сты­
ков.

Придавая исключительно важное 
значение проблеме кодирования бо­
ковых путей промежуточных станций, 
Главное управление сигнализации и 
связи совместно с научно-исследова­
тельскими и конструкторскими орга­
низациями проводит работу по изы­
сканию новых технических решений, 
способных обеспечить надежную ра­
боту устройств автоматической локо­
мотивной сигнализации на боковых 
путях.

ПОЕЗДНАЯ РАДИОСВЯЗЬ

Успех дела сегодня решают каче­
ство и надежность техники. Сказанное 
равно относится и к сфере радиосвя­
зи. Применение ее на железных до­
рогах постоянно расширяется. В деся­
той пятилетке намечено вдвое уве­
личить количество имеющихся радио­
станций.

По масштабам внедрения ведущее 
место принадлежит поездной связи —  
пока единственному техническому 
средству обмена информацией меж­
ду машинистами поездов и диспетче­
рами. Но, к сожалению, эта связь не 
удовлетворяет возрастающим требо­
ваниям как по качеству, так и по 
функциональным возможностям. Она 
действует в коротковолновом диапа­
зоне, который очень чувствителен к 
промышленным радиопомехам.

Конечно, немало делается сегодня 
для того, чтобы обеспечить ее защи­
ту, но необходимы и более действен­
ные меры. ЦНИИ МПС совместно с 
главными управлениями сигнализации 
и связи и локомотивного хозяйства 
разработали Временные правила и 
нормы по оборудованию магистраль­
ных локомотивов, электро- и дизель- 
поездов средствами радиосвязи и по­
мехоподавляющими устройствами, 
регламентирующие условия работы 
радиоаппаратуры. Однако заводь;, 
выпускающие электроподвижной со­
став, не спешат ими руководство­
ваться.

Учитывая способность канализации 
энергии коротковолнового диапазона 
вдоль железных дорог, на сети про­
водится большая работа по повыше­
нию надежности поездной радиосвя­
зи путем подвески волноводов или 
запитки в качестве волноводов про­
водов продольных электросетей. 
Только за 1979— 1980 гг. на дорогах 
планируется дополнительно органи­
зовать волноводные системы общей 
протяженностью свыше 1500 км.

Завершена разработка и подготов­
лено серийное производство средств 
поездной радиосвязи, работающих в 
метровом (УКВ) диапазоне, имеющем 
высокую помехозащищенность. Этим 
кардинально решается и проблема 
качества.

В состав локомотивной и стацио­
нарной радиостанции этой системы 
входят два полукомплекта: один —
действующий в коротковолновом, а 
другой —  в УКВ диапазонах. Эти ра­
диостанции будут внедряться в пер­
вую очередь на электрифицирован­
ных участках железных дорог с наи,- 
более высоким уровнем помех.

Локомотивная радиостанция — 
приемопередающая, симплексная. 
В диапазоне УКВ она имеет три ча­
стотных канала, разнесенных по ча­
стоте на 50 кГц, а в коротковолно­
вом —  два канала. Радиостанция обе­
спечивает работу с одного или двух 
пультов управления, переключение в 
режим дежурного приема, посылку 
вызова с контролем и прием вызова

Пульт управления и выносное табло  мозанчпой конструкции блочной марш рутно-релейном 
ц ен трали заци я
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со световой индикацией, ступенчатое 
изменение громкости, световую инди­
кацию включения электропитания, 
возможность подключения устройств 
телеуправления и телесигнализации.

Конструктивно радиостанция вы­
полнена в виде отдельных транзи­
сторных блоков, установленных на 
амортизационной раме. Обслуживать 
ее должен специалист радиосвязи. На 
локомотиве можно только заменять 
неисправный блок и ремонтировать 
его в радиомастерской.

При внедрении новых радиостан­
ций на первом этапе следует иметь в 
виду, что в коротковолновом диапа­
зоне помехи также будут ощущаться. 
Но по мере оборудования участков 
стационарными радиостанциями УКВ 
диапазона будет осуществлено пере­
ключение всех локомотивных радио­
станций в диапазон метровых волн, в 
котором шумы и помехи будут ощу­
щаться значительно слабее.

В рамках разработки комплексной 
системы радиосвязи железнодорож­
ного транспорта на перспективу про­
должаются поиски перехода от груп­
пового вызова машинистов к индиви­
дуальному, передачи команд на локо­
мотив с включением сигнала экстрен­
ной остановки поезда без участия ма­
шиниста, обеспечения непрерывности 
радиосвязи в пределах всего диспет­
черского участка, увеличения до 12—  
16 каналов у локомотивных и стацио­
нарных радиостанций.

Ожидается также более широкое 
внедрение комплексной системы стан­
ционной связи, включающей в себя 
и связь с подвижными объектами, в 
которой используются средства ра­
дио- и индуктивной связи. Устаревшая 
система громкоговорящ ей парковой 
связи ПСГО будет заменена новой 
системой двусторонней парковой свя­
зи СДПС, обладающей не только бо­
лее широкими функциональными воз­
можностями, но, что особенно важно, 
и более низким уровнем внешних 
шумов на территории станции. В от­
дельных случаях система СДПС будет 
дополняться аппаратурой односторон­
ней или двусторонней индуктивной 
связи типа «Шлейф-1» или «Шлейф-2».

Значительный эффект даст приме­
нение внутрипоездной связи бригади­
ра с проводниками вагонов и маши­
нистом, аппаратуры связи диспетчера, 
весовщиков и машинистов грузоподъ­
емных кранов контейнерных пунктов, 
комплексной системы связи для ру­
ководства восстановительными рабо­
тами, аппаратуры оповещения пасса­
жиров пригородных поездов, системы 
связи бюро заказов билетов и спра­
вок железнодорожных узлов, системы 
информации грузополучателей и др. 
Это планируется завершить в один­
надцатой пя1гилетке.

Несколько слов о проблеме теле­
фонизации локомотивных депо и 
квартир машинистов. В 1967 г. было 
установлено, что для полной телефо­
низации квартир локомотивных бригад 
в тот период потребовалось бы смон­

тировать АТС общей емкостью более 
100 тыс. номеров и проложить 
15 тыс. км  кабельных сетей.

Учитывая ограниченные ресурсы 
на оборудование АТС и особенно те­
лефонный кабель, было принято ре­
шение в первую очередь телефони­
зировать квартиры локомотивных 
бригад, работающих не по твердому 
графику в грузовом движении и на 
грузонапряженных направлениях, по 
мере строительства АТС. К началу 
1978 г. телефонизировано около 
40 тыс. квартир локомотивных бри­
гад. В период 1978— 1980 гг. по пла­
нам дорог предусмотрено телефо­
низировать еще около 22 тыс. квар­
тир.

АВТОМАТИКА ДЛЯ МАНЕВРОВЫХ 
РАБОТ

В настоящее время большое число 
сортировочных горок оборудовано 
прогрессивными техническими сред­
ствами: вагонными замедлителями,
устройствами автоматической гороч­
ной централизации ГАЦ, широкой 
сетью оперативной двусторонней те­
лефонной и радиосвязи между де­
журным по горке, диспетчером и ра­
ботниками всего сортировочного пар­
ка, включая машинистов горочных ло­
комотивов. На ряде горок применя­
ются устройства автоматического ре­
гулирования скорости скатывания от­
цепов АРС.

Вместе с тем анализ технологии 
расформирования поездов показыва­
ет, что значительные резервы даль­
нейшего повышения производитель­
ности сортировочных горок заключе­
ны прежде всего в сокращении вре­
мени на роспуск состава. Принятая 
для большинства сортировочных го­
рок скорость роспуска 4— 6 км/ч рас­
считана для самых неблагоприятных 
сочетаний отцепов. Но практика пока­
зала, что такое сочетание встречается 
сравнительно редко и скорость рос­
пуска для многих отцепов в составах 
может быть выше расчетной. Поэто­
му не случайно передовые операторы 
производят роспуск составов с пере­
менной скоростью путем своевремен­
ной подачи команд на локомотив по 
радиосвязи в те моменты, когда по­
является возможность для изменения 
скорости. Однако и при таком способе 
управления преимущества перемен­
ной скорости не полностью использу­
ются.

Сейчас широко внедряются прин­
ципиально новые системы, предназна­
ченные для автоматического задания 
оптимального режима роспуска со­
ставов АЗСР и реализации его по­
средством телеуправления горочным 
локомотивом ТГЛ. Эти устройства в 
общей системе комплексной автома­
тизации сортировочных горок позво­
ляют получить полностью замкнутую, 
а потому и наиболее эффективную 
систему автоматического управления 
расформированием поездов.

Система АЗСР вычисляет скорости

роспуска и передает их значения в 
систему ТГЛ, а также в устройства ав­
томатического переключения разре­
шающих огней горочного светофора 
и его повторителей, включений циф­
рового указателя скорости роспуска 
на этих светофорах. Все скорости 
фиксируются на пульте горочной ав­
томатики. В системе предусмотрена 
возможность программного управле­
ния ГАЦ, включения световых (циф­
ровых) указателей количества вагонов 
в двух смежных отцепах состава для 
расцепщика. Правильность расцепки 
в процессе роспуска постоянно конт­
ролирует автоматическое устройство. 
Установлено, что экономическая эф­
фективность этих устройств для раз­
личных горок колеблется от 20 тыс. 
до 325 тыс. руб. в год при сроке оку­
паемости первоначальных капиталь­
ных вложений соответственно от 12 
до 1 месяца.
ДИСПЕТЧЕРИЗАЦИЯ 
И УПРАВЛЕНИЕ СТРЕЛКАМИ 
И СИГНАЛАМИ

Большое внимание в текущей пяти­
летке уделяется внедрению диспет­
черской централизации, дальнейшее 
техническое совершенствование кото­
рой идет в направлении широкого 
применения интегральных микросхем, 
повышения емкости по управлению 
и контролю, создания средств для 
централизованного управления дви­
жением поездов на целых направле­
ниях дорог.

Весьма эффективным мероприяти­
ем является разработка системы пе­
редачи информации о номерах поез­
дов с локомотивов в помещения ДСП 
и диспетчерские посты. Опыты, про­
водимые на одном из участков Мо­
сковской дороги, дают основание по­
лагать, что такая система будет даль­
нейшим этапом автоматизации управ­
ления перевозочным процессом с при­
менением электронной техники.

В десятом пятилетии планируется 
полностью развернуть комплекс ис­
следований с целью создания в даль­
нейшем принципиально новой систе­
мы электрической централизации, в 
которой все логические зависимости 
между стрелками и сигналами будут 
осуществляться с помощью ЭВМ. 
Опыт ряда стран показывает, что та­
кая система в сравнении с традици­
онными релейными обладает боль­
шими преимуществами.

Перед работниками хозяйства сиг­
нализации и связи в десятой пятилет­
ке стоят большие и ответственные за­
дачи, которые подробно изложены в 
приказах министра путей сообщения 
№ ЗОЦ и 44Ц. И от того, как они бу­
дут решены, в значительной степени 
зависит бесперебойная работа желез­
нодорожного транспорта.

Канд. техн. наук 
В. С. СКАБАЛЛАНОВИЧ, 

зам. начальника — главный инженер 
Главного управления 

сигнализации и связи МПС
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И З О Л Я Т О Р Ы  
И КЛИМАТИЧЕСКИЕ

Д ля воздушных линий (BJI) элек­
тропередачи надежность изоля­

ции имеет первостепенное значение 
и во многом определяет безаварий­
ную работу линий. Выход из строя 
изоляции линий напряжением до 35 
кВ составляет ежегодно в среднем 
20% общего числа повреждений.

Эксплуатация фарфоровых изоля­
торов в суровых климатических ус­
ловиях (низкие температуры, повы­
шенное гололедообразование в гор­
ных районах и т. п.) имеет ряд осо­
бенностей. П режде всего необходи­
мо учитывать ухудшение механиче­
ских характеристик фарфоровых изо­
ляторов при отрицательных темпера­
турах. Снижение прочности фарфора 
в этих условиях подтверждается и 
теорией и практикой.

Эксплуатация на линиях напря­
жением до 35 кВ в Якутии, М ага­
данской области, Воркуте и других 
районах (здесь нередка температура 
ниже —40°С) показывает значитель­
ное увеличение электрических повре­
ждений подвесных фарфоровых изо­
ляторов. Такие явления можно объ­
яснить тем, что арматура и фарфор 
имеют различные коэффициенты ли­
нейного расширения: 11Х Ю -6 — для
серого чугуна, 3 -10~6 1/°С — для ф ар­
фора, и при резком понижении тем­
пературы в фарфоровой головке изо­
лятора (даже при наличии компенса­
ционных прокладок и промазок) воз­
никают микротрещины, нередко при­
водящие к пробою.

Значительные трудности возника­
ют такж е при эксплуатации подвес­
ных фарфоровых изоляторов в рай­
онах с повышенным гололедообразо­
ванием. Исследования показали, что 
сильное обледенение фарфоровых 
изоляторов приводит к значительно­
му снижению их электрической проч­
ности.

УСЛОВИЯ
УДК 621.315.62.004(211)

Анализ повреждений фарфоровых 
изоляторов контактной сети такж е 
указывает на увеличение числа их 
повреждений в зимнее время. Причи­
ны повреждений фиксаторных изо­
ляторов были проанализированы за 
8-летний период на всей сети элек­
трифицированных дорог. Результаты  
показали, что механические разру­
шения изоляторов составляют около 
40% общего числа повреждений.

Особенно интенсивно разруш аю т­
ся фарфоровые изоляторы с октября 
по март, т. е. в те месяцы, которые 
характеризуются наиболее тяжелыми 
условиями, — воздействием отрица­
тельной температуры и ветровых на­
грузок. Фиксаторные изоляторы, кро­
ме статических, подвержены дина­
мическим воздействиям от пульси­
рующей ветровой нагрузки, «пляски 
проводов» и прохода токоприемни­
ков подвижного состава.

В процессе анализа повреждений 
было выявлено распределение изло­
мов стержневых фиксаторных изоля­
торов в зависимости от температуры: 
при положительных температурах
происходит 22% изломов, а при от­
рицательных — 78% (в том числе 
37% — от 0 до —20°С и 41% — ниже 
—20°С), т. е. вероятность повреж де­
ний изоляторов повышается при по­
нижении температуры.

Поэтому для фиксаторных изо­
ляторов полукомпенсированной под­
вески представляет опасность не
только полное защемление в ушке, но 
и обычно ограничение шарнирности 
в условиях отрицательных темпера­
тур и воздействия токоприемников.

Зарубежный опыт такж е под­
тверж дает влияние отрицательной
температуры на механическую проч­
ность стержневых фарфоровых изо­
ляторов, хотя условия эксплуатации 
контактной сети на электрифициро­

ванных дорогах Европы намного лег­
че, чем в СССР. Увеличение разру­
шений консольных изоляторов при 
отрицательной температуре отмеча­
лось на железных дорогах П Н Р. 
Большинство разрушений фарфоро­
вых изоляторов в Г Д Р приходился  
на холодные месяцы с октября по 
март, причем основной причиной во 
многих случаях являлась пористость 
фарфора.

Качество изоляторов, поставляе­
мых из ГД Р, значительно улучши­
лось, что объясняется внедрением на 
заводе ультразвукового контроля с 
целью обнаружения трещин.
• Анализ повреждений стержневых 
изоляторов показал, что Изоляторы, 
выпущенные без ультразвукового 
контроля, имели относительное число 
разрушений на линии, равное 19-10-6 
случаев на каждый смонтированный 
изолятор, а изоляторы, выпущенные 
с ультразвуковым контролем, дали 
всего Ь 10-6 случаев повреждений. 
Во Всесоюзном научно-исследова­
тельском институте транспортного 
строительства (Ц Н И И С) были иссле­
дованы консольные изоляторы 
ИКСУ-27, а такж е фиксаторные изо­
ляторы VKL60/7 и ИФС-27,5 как но­
вые, так и бывшие в эксплуатации. 
Д ля этого с электрифицированных 
участков Восточно-Сибирской дороги 
были демонтированы и доставлены 
для испытаний фиксаторные изолято­
ры ИФС-27,5 кВ (производства 
1960— 1964 гг., находившиеся в экс­
плуатации в течение 9— 13 лет).

При испытаниях определяли раз­
рушающую нагрузку, изгибающий мо­
мент в сечении, где происходило раз­
рушение изолятора, и временное со­
противление изгибу.

Д ля определения влияния темпе­
ратуры на механические характери­
стики при изгибе одну партию изо­
ляторов каждого типа испытывали 
при температуре + 1 5 СС, а две пар­
тии выдерживали в холодильной ка­
мере ТКСИ-02-80 в течение 4 ч при 
температурах соответственно —25 и 
—60°С, после чего производили их 
испытания. Д ля оценки влияния мно­
гократного замораж ивания и оттаи­
вания на изменение механических ха­
рактеристик изоляторов их выдержи­
вали в течение 2 ч при температуре 
—50°С, затем температура изолято­
ров постепенно в течение 2 ч повы­
ш алась до + 20°С  и весь цикл повто­
ряется снова.

Испытание изоляторов производили 
после 3, 18 и 70 циклов замораж ива­
ния и оттаивания.

При испытаниях консольных изо­
ляторов на изгиб наблюдались сле­
дующие виды и число разрушений 
по фарфору: 33% в заделке, 58%
выше заделки, меж ду шапкой и пер­
вым ребром, 9% от заделки до вто­
рого ребра. Несмотря на то что в за ­
делке разруш алось 33% изоляторов, 
на это приходятся все случаи раз­
рушения при наименьших нагрузках
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(от 209 до 277 кгс-м) в различных 
температурных режимах. Место из­
лома, как правило, находилось на 
уровне заделки фарфора в шапке 
или на 2—3 мм ниже нее.

На основании обработки резуль­
татов испытаний получена зависи­
мость механических характеристик 
консольных изоляторов от темпера­
туры (рис. 1), из которой следует, 
что при изменении температуры ог 
-{-15 до —60°С разрушающий изги­
бающий момент и расчетное сопро­
тивление изгибу консольных изоля­
торов снижаются на 25%.

Из зависимости механических ха­
рактеристик фиксаторных изолято­
ров VKL60/7 о г температуры следу­
ет, что при понижении температуры 
от + 1 5  до —60°С разрушающий из­
гибающий момент и расчетное сопро­
тивление фиксаторных изоляторов из­
гибу снижаются на 35%.

Н а основании обработки резуль­
татов испытаний изоляторов на изгиб 
после 18 и 70 циклов зам ораж ива­
ния и оттаивания получена зависи­
мость механических характеристик 
фиксаторных изоляторов от числа 
циклов замораж ивания и оттаива­
ния п (рис. 2). После 70 таких цик­
лов разрушающий изгибающий мо­
мент М р и расчетное сопротивление 
изоляторов изгибу R<j>n снижаются на 
45%.

Все изоляторы ИФС-27,5 кВ, из­
готовленные в СССР, до испытаний 
находились в эксплуатации на элек­
трифицированных участках Восточно- 
Сибирской дороги в примерно оди­
наковых климатических условиях. Об­
работка полученных данных показа­
ла, что распределение механических 
характеристик бывших в эксплуата­
ции изоляторов ИФС-27,5 кВ, испы­
танных после значительного числа 
циклов замораж ивания и оттаива­
ния, не подчиняется закону нормаль­
ного распределения. Это можно объ­
яснить тем, что обычная структура 
фарфора таких изоляторов изменена 
наличием микротрещин, появившихся 
в условиях длительного периода эк­
сплуатации (до 13 лет) от воздейст­
вия как обычных рабочих нагрузок, 
которые по расчетам могли превы­
шать 50 кгс-м (нормативный мо­
мент), так и неоднократного зам ора­
живания (до —40°С) и оттаивания.

Результаты испытаний трех пар­
тий фиксаторных изоляторов ИФС-
27,5 кВ были обработаны методами 
математической статистики с целью 
получения значений расчетных изги­
бающих моментов после трех, 18 и 
70 циклов замораж ивания и оттаи­
вания. Из зависимости расчетного
изгибающего момента таких изоля­
торов от числа циклов зам ораж ива­
ния и оттаивания (рис. 3) следует, 
что расчетный изгибающш': момент
М Р после 70 циклов снижается на 
80%, так же к а к  и расчетное сопро­
тивление И ЗГИ бу Ифп-

Полученные механические харак­
теристики стержневых изоляторов

2 Эл. и тепловоз, тяга  № 12

были сопоставлены с величинами на­
грузок, действующих на изоляторы 
в условиях эксплуатации. Д л я  это­
го в Ц Н И И С е определили изгибаю­
щие моменты на фиксаторные и кон­
сольные изоляторы по специальной 
методике и комплексу программ рас­
чета на ЭВМ. Результаты  расчетов, 
представленные в виде графиков, по­
зволяю т определить нагрузки, дейст­
вующие в процессе эксплуатации на 
консольные и фиксаторные изоля­
торы.

Анализ этих нагрузок показыва­
ет, что, хотя фарфоровые и стерж ­
невые изоляторы при положительных 
температурах обладаю т достаточным 
запасом прочности, следует учиты­
вать снижение их механических ха­
рактеристик, особенно в интервалах 
температур от —40 до —60°С.

М еханическая прочность стеклян­
ных изоляторов зависит от техноло­
гии их изготовления. При прессова­
нии стеклянной массы из-за ее нерав­
номерного охлаждения возникают 
внутренние перенапряжения, которые 
могут привести к разрушению изоля­
тора.

При нагревании до 450—500°С с 
последующим охлаждением по опре­
деленному температурному режиму 
эти напряжения снимаются.

Ввиду того что разница между 
коэффициентами линейного расшире­
ния фарфора и чугунной шапки ф ар­
форовых изоляторов значительно 
больше, чем между этими ж е коэф­
фициентами стекла и арматуры стек­
лянных изоляторов, механические 
усилия от температурных воздейст­
вий на стеклянные изоляторы в три 
раза меньше, чем на фарфоровые.

Расчеты, подтвержденные резуль­
татами лабораторных испытаний, по­
казываю т, что старение изолятора из 
закаленного стекла может проявить­
ся только в том случае, когда дли­
тельно действующая нагрузка превы­
ш ает значения сил сж атия в поверх­
ностных слоях, и что изолятор из з а ­
каленного стекла можно эксплуати­
ровать при длительной нагрузке, рав­
ной 90% разрушающей мгновенной 
нагрузки.

В СССР накоплен опыт изготов­
ления и эксплуатации подвесных 
изоляторов из закаленного стекла. 
Стеклянные и золятора практически 
не разруш аю тся из-за снижения их 
механических характеристик. О бъяс­
няется это главным образом большей 
стойкостью закаленного стекла к 
ударным и динамическим нагрузкам, 
в результате чего резко уменьшается 
вероятность появления микротрещин 
в стеклянных изоляторах, и малой 
разницей коэффициентов температур­
ного расширения стекла и материала 
арматуры, что 'так ж е  исключает по­
явление микротрещин в стеклянных 
изоляторах в местах соединения изо­
лирующего материала с арматурой 
Так как основными причинами сни­
жения прочности изоляторов в про­
цессе эксплуатации являются микро­

Количем Во ц и ш б

Рис. 2. Зави си м ость м еханических харак­
теристик и золяторов VKL 60/7 от количе­
ства ц иклов зам о р аж и в ан и я  и оттаиваниа

трещины, стеклянные изоляторы име­
ют более устойчивые во времени ме­
ханические характеристики по срав­
нению с фарфоровыми.

Опыт эксплуатации подвесных 
стеклянных изоляторов в ряде север­
ных энергосистем показал их более 
высокую надежность по сравнению с 
подвесными изоляторами из фарфо­
ра. Поэтому целесообразно рекомен­
довать их для использования в со­
ответствующих узлах BJ1 и контакт­
ной сети, предназначенных для 
БАМа.

Применение стеклянных изолято­
ров на ВЛ6-10 кВ позволяет во мно­
гих случаях избеж ать обрыва про­
вода, так как при этом разруш ает­
ся штырь, а опора не повреждается. 
Стеклянный штырь С И -10 является 
дополнительной изоляцией, поэтому 
количество отключений линии из-за 
пробоя изоляторов уменьшается. Не­
достатками этих изоляторов являет­
ся сложный монтаж всего узла и 
значительная повреждаемость стек­
лянных штырей при складировании и 
монтаже.

Более оптимальным решением яв­
ляется закрепление изоляторов

Рис. 3. Зави си м ость механических харак­
теристик изоляторов ИФС-27,5 кВ (после 
9—13 лет эксплуатац ии ) от количества 
циклов зам о р аж и в ан и я  и оттаивания
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ШС-10 на траверсах с помощью 
стеклопластиковых изолирующих 
стержней диаметром 22 м (вместо 
металлических штырей), так как уже 
имеется успешный опыт эксплуата­
ции такой конструкции на ВЛ 6 кВ.

Стеклянные изоляторы наверты ва­
ют на металлический штырь и крюк 
с большим усилием. Поэтому в го­
ловке изолятора возникают внутрен­
ние перенапряжения, приводящие к 
образованию микротрещин или даж е 
к полному разрушению. Значительно

улучшают работу изоляторов поли­
этиленовые колпачки.

При использовании их должны со­
блюдаться следующие требования: 
насадку полиэтиленовых колпачков 
на штыри (крюки) необходимо про­
изводить в мастерских или на базе 
сборки (комплектации) готовых изде­
лий; тип колпачка из полиэтилена 
должен соответствовать типу штыря 
или крюка; перед армировкой поли­
этиленовые колпачки необходимо по­
груж ать на 5—7 мин в воду, нагре­
тую до температуры 80—90°С; на­

гретые полиэтиленовые колпачки не­
обходимо насаж ивать на штыри или 
крюки деревянным молотком (ис­
пользование металлических молотков 
для этой цели не допускается); в 
процессе монтажа армировки с ис­
пользованием полиэтиленовых кол­
пачков при отрицательной темпера­
туре окружаю щего воздуха необхо­
димо предохранять их от возможных 
ударов монтажным инструментом.

Канд. техн. наук J1. Ф. БЕЛОВ,
Ц НИИС

МЕХАНИЗАЦИЯ РАБОТ 
НА КОНТАКТНОЙ СЕТИ

З амена опор и фундаментов, а 
также перевод подвески на но­

вые опоры —  одна из наиболее тру­
доемких работ на контактной сети.

В экспериментальном цехе локо­
мотивного депо Пермь И разработа­
на конструкция установки, с по­
мощью которой можно монтировать 
и заменять консоли, а также пере­
водить нагрузку подвески на вновь 
установленные опоры. Установка раз-

УДК 621.332.3.004:658.011.54

мещена на 4-осной железнодорож­
ной платформе.

Ее телескопический подъемник 
может поднимать груз в 0,5 т на вы­
соту 12 м от головки рельса и пе­
ремещать его в каждую  сторону от 
оси пути на 0,9 м. Кроме того, на 
рабочей площадке установки могут 
работать сразу 3 человека на любой 
высоте до 9,9 м с вылетом конца 
площадки от оси пути на 6,26 м.

Источником электрической энер­
гии служит дизель-генератор мощно­
стью 20 кВт, установленный а будке 
платформы, которая на отстое меж­
ду работами в холодное время отап­
ливается электропечью. При повреж­
дении дизель-генератора во время 
работ на линии можно подключить 
резервный источник питания —  гене­
ратор автомотрисы АГВ, которая 
транспортирует установку.

При снятии нагрузки контактной 
подвески с демонтируемой консоли 
исполнитель и его помощник нахо­
дятся на подъемной рабочей пло­
щадке. При этом команды машини- 
сту-оператору и стропальщику дает 
исполнитель работ. Для удобства при 
управлении установкой машинист- 
оператор может пользоваться вынос­
ным пультом.

Все работы на действующих ус­
тройствах контактной сети ведутся с 
полным снятием напряжения или 
вдали от частей, находящихся под 
напряжением. Обычно бригада со­
стоит из 5— 6 человек. Руководитель 
работ, исполнитель и его помощни­
ки имеют 4-ю квалификационную 
группу, а стропальщик и машинист- 
оператор —  2-ю. В «окно» продолжи­
тельностью 40— 50 мин эта бригада 
успевает установить новую консоль, 
перевести нагрузки со старой опоры 
на вновь установленную, демонтиро­
вать старую консоль и зафиксировать 
контактные провода в новой точке.

Кроме того, с помощью монтаж­
ной установки можно вести рабо­
ты и на ЛЭП продольного энерго­
снабжения, проходящей по опорам 
контактной сети.

Внедрение монтажной установки 
позволило повысить культуру про­
изводства работ и на много облег­
чить труд электромонтеров. Ведь ра­
бочую площадку можно подводить к 
опоре в любую точку при габарите 
опоры не более 6,26 м. При этом 
значительно повышается качество вы­
полняемых работ, а производитель­
ность труда возрастает в 1,5— 2 раза.

Эта м онтаж ная установка позволяет значительно облегчить труд  электром онтеров
Л. А. НАУМОВ, главный инженер 

Пермского энергоучастка
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•Правофланговые соревнования

БЕЗ БРАКА И АВАРИЙ

Н аша бригада в числе передовых 
вышла победителем во Всесоюз­

ном социалистическом соревновании 
железнодорожников за 1977 г. Этот 
успех является частицей общих до­
стижений коллектива коммунистиче­
ского труда Новобахмутовской ди­
станции контактной сети Донецкой 
дороги, которая вот уже восемь лет 
работает устойчиво, без брака и ава­
рий, обеспечивая бесперебойное и 
безопасное движение поездов.

Наш небольшой коллектив скла­
дывался не сразу. Понадобились 
многие годы, чтобы подобрать и 
сплотить людей, а главное —  обучить 
их, помочь им отработать практиче­
ские приемы выполнения ремонтно­
ревизионных работ, приучить к точ­
ности и аккуратности, освоить ком­
плексный метод обслуживания ус­
тройств контактной сети. Секреты 
высокого профессионального ма­
стерства наши электромонтеры по­
стигали на специально построенном 
учебном полигоне.

И сейчас бригада продолжает со­
вершенствовать свою работу, доби­
ваться неуклонного роста производи­
тельности труда. Кроме устройств 
контактной сети, обслуживаем линии 
автоблокировки, продольной электри­
фикации, трансформаторные пункты 
питания сигнальных точек, освещение 
переездов, остановочных пунктов и 
станций, т. е. все устройства электро­
снабжения, которые ранее обслужи­
вались работниками района сети. 
Фронт работ, сосредоточенный в од­
них руках, позволяет рациональнее 
использовать транспортные средства, 
концентрировать рабочую силу при 
трудоемких операциях.

Члены коллектива бережнее ста­
ли относиться к трудовой минуте, 
перед выездом на линию тщательно 
готовят инструмент, монтажные при­
способления, занимаются комплекта­
цией всего необходимого для рабо­
ты оборудования, дополняя друг дру­
га. Мне остается только проверить. 
Такая обстановка в бригаде позво­
лила значительно ускорить выезд к 
месту работ. А установка сигнализа­
торов на сигнальных точках позво­
лила проверять наличие напряжения 
с дрезины или электровоза: их свече­
ние хорошо просматривается и в 
дневное время.

При комплексном методе обслу­
живания, т. е. при проходе по пере­
гону, мы проводим ревизию цеп­
ной подвески, делаем переборку 
клеммных соединений, ремонт за­
землений опор, проверку роговых 
разрядников, компенсаторов, разъ­
единителей, изолированных и неизо­
лированных сопряжений крепежных 
деталей, дефектировку изоляторов и 
замер износа контактного провода. 
А ведь раньше производили только 
по одной-две операции. Поэтому ча­
сто случалось, что один и тот же 
участок проходили по несколько раз. 
Комплексный метод дает значитель­
ную экономию рабочего времени.

По итогам работы 1977 г. боль­
шой группе pd6oTHHK0B локомотив­
ного хозяйства и энергоснабжения 
Министерством путей сообщения и 
Ц К  профсоюза работников железно­
дорожного транспорта присвоено

Теперь особое внимание уделяет­
ся личной ответственности за качест­
венное выполнение работы. В брига­
де стало правилом —  каждый отвеча­
ет за себя, а бригада за каждого. 
Если работа предстоит наверху, то 
ее, как правило, поручают электро­
монтерам Н. К. Слесарчуку и Л. И. 
Ивелеву, который дополнительно не­
сет ответственность за состояние 
монтажных средств. На низовых ра­
ботах трудятся электромонтеры В. И. 
Короткий и В. В. Короткий. Но при 
необходимости эти пары могут по­
меняться местами, подменить друг 
друга, квалификация позволяет это 
делать.

Повышение качества работ по­
зволило добиться и соответствующей 
эффективности. Только на соедине­
нии проводов методом взрыва сэко­
номлено около 1000 чел-ч. О цинко­
ванные и стальные провода, приме­
няемые на линии автоблокировки и 
продольного энергоснабжения, в ус­
ловиях. Донбасса преждевременно 
подвергаются коррозии. Из-за этого 
срок их эксплуатации в два-три раза 
ниже норм. При их замене новыми 
проводами мы в горячем виде нано­
сим антикоррозионную смазку. Наши 
рационализаторы предложили специ­
альные приспособления и техноло­
гию. Эта мера увеличила срок служ­
бы проводов в 1,5 раза.

Изоляция отдельных звеньев струн 
контактной сети установкой капроно­
вых колец в 3— 4 раза сократила вы­
ход струн из строя, так как прекра­
тилось прохождение уравнительных 
токов. Устранен и механический из­
нос звеньев.

Большое внимание в своей рабо­
те уделяем борьбе с электрокорро­
зией опор контактной сети и других 
наземных и подземных сооружений. 
Сейчас 90% железобетонных опор 
заземлены через диодные заземли- 
тели, металлические опоры изолиро­
ваны от фундаментов, а роговые раз­
рядники от опор. Это в свою оче­
редь исключило случаи падения 
опор, помогло добиться высокой на­
дежности работы устройств энерго­
снабжения.

Экономия рабочего времени, до­
стигнутая при комплексном методе

звание лучшего по профессии на се­
ти дорог. Редакция журнала обрати­
лась к  победителям Всесоюзного со­
циалистического соревнования с 
просьбой поделиться опытом своей 
работы.

обслуживания позволила нашей ди­
станции оказать помощь отстающим 
соседям. У них взято на обслужива­
ние в 1977 г. 22 км развернутой дли­
ны контактной сети Очеретинского 
парка ст. Горловка.

Большой эффект дал переход 
электромонтеров на работу по нор­
мированным заданиям. Дневная вы­
работка сразу же увеличилась на 
20— 25%. В этом наглядно убедились 
все члены бригады, хотя поначалу 
некоторые к новшеству относились 
скептически.

Рост производительности труда 
принес материальную выгоду и 
бригаде и каждому ее члену.

Наша бригада соревнуется с 
бригадой В. А. Кирика. Творческое 
соперничество подзадоривает людей, 
является тем стимулом, который за­
ставляет каждого повышать свое 
профессиональное мастерство, доби­
ваться новых производственных ус­
пехов. Нам легко сравнивать свою 
работу с результатами соседней 
бригады, ведь мы работаем в основ­
ном на перегоне в одинаковых усло­
виях, только на разных участках. По­
казатели при подведении ежемесяч­
ных итогов для всех одни и те же: 
производительность труда, трудовая 
и производственная дисциплина, со­
блюдение технологии, участие в об­
щественной жизни. Учет сделанного 
ведем индивидуально по каждому 
члену коллектива и бригаде в бал­
лах. Поэтому определить победителя 
в социалистическом соревновании ни­
какого труда не составляет, у нас 
никогда не бывает обиженных. Наша 
дистанция контактной сети является 
цехом коммунистического труда, а 
все труженики — ударниками ком­
мунистического труда.

Хочу сказать еще об одном важ­
ном нашем достижении: в бригаде, 
как и на дистанции, много лет под­
ряд штат стабильный, поэтому, про­
гульщикам и любителям спиртного, 
нарушителям общественного порядка 
нет места. Не думайте, что с такими 
людьми мы расстаемся — их у нас 
просто не бывает. Изжили мы и слу­
чаи нарушения правил техники безо­
пасности. Новичка с первого дня ра­
боты закрепляем за опытным произ­
водственником, наставником, который

2 * ! 1
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ИСПЫТАТЕЛЬ
Очерк
(Окончание. Начало см. на 2-й етр обложки)

Вскоре Алексея призвали в армию. Но и здесь он не 
расстался с паровозом. Получив права управления, в со­
ставе железнодорожных войск участвовал в строительстве 
дороги Абакан — Тайшет. Осваивая новые участки ж елез­
нодорожного полотна, Алексей получил огромную практи­
ку вождения, столь необходимую будущему машинисту.

Шло время. В 1962 году из депо ушел последний па­
ровоз, а линия Ленинград — Москва была полностью элек­
трифицирована. В эксплуатацию начали поступать электро­
возы ЧС2. Скорости движения возросли до 160 км/ч.

Работая помощником на тепловозе, Алексей самостоя­
тельно осваивает электровоз, а затем оканчивает курсы 
машинистов электропоездов. На вопрос, хотелось ли ему 
тогда поскорее стать машинистом, ведь в армии он уже 
достаточно поездил помощником и машинистом, Алексей 
ответил без колебаний:'

— Конечно, хотелось. Но за правое крыло все равно 
не тянуло, со своим хозяйством нужно было управиться.

Такая доскональность в работе стала для него ак­
сиомой.

Почему-то считается, что только тот машинист истин­
ный наставник, от кого помощники переходят за правое 
крыло.

Справедливости ради надо отметить, что зачастую это 
далеко не так. Почерк работы каждого из машинистов, с 
которыми ему приходится ездить, обязательно оставляет 
свой след. Порой настолько сильный, что и по походке уж е 
угадывается, чей это выученик. Но не успевает помощник 
по-настоящему окрепнуть, как его забираю т к другому. 
А лавры, как правило, достаются тому, от кого он уходит 
в машинисты.

Когда Алексей Марин пришел на электровоз к извест­
ному скоростнику, кавалеру ордена Ленина, делегату 
XXIV съезда КПСС Николаю Семеновичу Быкову, он был 
уж е достаточно зрелым и грамотным специалистом. И тем 
не менее ему было что перенять у своего последнего 
учителя

Классный машинист, Николай Семенович был терпелив 
и сдержан к своему подопечному, что со стороны можно 
было принять за равнодушие. На самом ж е деле, объяс­
нив что-то, он не настаивал на сиюминутном выполнении. 
Молчал, если Алексей делал что-то по-своему, помня о 
том, что не все можно осмыслить сразу и до конца, давал 
ему время разобраться, чтобы он сам понял, почему реше­
ние может быть именно таким.

Опыт скоростника, настойчивость, умение щадить само­
любие человека, не подавляя своими знаниями, машинист 
Быков передал Алексею Марину сполна.

Став машинистом, Алексей водил электропоезда, а ле­
том, когда пассажиропоток увеличивался, его и еще семе­
рых машинистов переводили на электровозы. Он сразу же 
попал в число тех машинистов, которые не просто имеют 
права управления различными видами тяги, но и в равной 
степени грамотно могут работать на них.

По-прежнему он ничем не выделялся, разве что в от­
четах техотдела цифры расхода электроэнергии против его 
фамилии были помечены красным карандашом. Нужны бы­
ли немалые знания схем электропоезда, профиля пути, что­
бы на участках, где, казалось бы, все рассчитано и прове­
рено, все же находить лучшие режимы вождения, экономя 
электроэнергию. Видимо, в этом и заключается одна из 
отличительных особенностей по-настоящему классного ма­
шиниста.

Д
альше, как говорит Марин, ему, наверное, просто по­
везло, ведь таких, которые работают так  же, как и он, 
в депо не так уж  мало.
В один из сентябрьских дней 1974 года его вызвали к 

начальнику депо.
— Перед этим, — заметил Марин, — Вячеслав Василь­

евич М алахов, наш заместитель по эксплуатации, как-то

иесет ответственность за становление 
его, как члена коллектива и подго­
товку к самостоятельной работе, ува­
жительному отношению к гигиене и 
охране труда.

В коллективе дистанции могут хо­
рошо поработать и неплохо отдох­
нуть. Стала традицией организация 
групповых поездок в Донецк —  в те­
атры, музеи, цирк. Многие работни­
ки живут на линии, где нет даже 
клуба, поэтому они с большим инте­
ресом относятся к таким поездкам. 
Едут целыми семьями. За хорошую 
организацию отдыха мы прежде все­
го благодарны профгруппе и началь­
нику дистанции. В летнее время ста­
раемся отдыхать на лоне природы, 
принимаем активное участие в спор­
тивных соревнованиях и, надо ска­
зать, имеем свои достижения.

В 1977 г. завоевали кубок энергоуча­
стка по мини-футболу, получили По­
четные грамоты за участие в шах­
матном турнире, состязаниях по 
стрельбе. Заняли призовое место в 
конкурсе мастерства и деловой ква­
лификации, за что награждены дип­
ломами. За выполнение юбилейных 
социалистических обязательств в 
честь 60-летия Великого Октября кол­
лектив награжден Почетным дипло­
мом управления дороги и дорпроф - 
сожа.

Вот так мы трудимся и живем.
На нынешний, третий год пяти­

летки, моя бригада взяла повышен­
ные обязательства с учетом передо­
вых начинаний коллективов Сольвы- 
чегодского локомотивного депо, ж е ­
лезнодорожников Брянского узла и 
бригады Сковороднева из Беловской

дистанции контактной сети Западно- 
Сибирской дороги. Недавно пере­
шли на обслуживание устройств энер­
госнабжения и контактной сети с вы­
дачей гарантийных паспортов, завер­
шили план капитального ремонта. Со­
бираемся подготовить трех человек 
на повышение квалификации, подать 
не менее десяти рационализаторских 
предложений.

Выполнив свои обязательства, мы 
тем самым обеспечили рост произ­
водительности труда ■зысокое каче­
ство работ, бесперебойное и безо­
пасное движение поездов.

Н. И. РЫБАЛКО,
бригадир электромонтеров 

Новобахмутовской дистанции 
контактной сети 

Донецкой дороги
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пристально посмотрел на меня при встрече. И, хотя ника­
ких грешков за мной не водилось, я, конечно, шел с неко­
торой тревогой. Нечасто приглашают машинистов к на­
чальнику, и беседы там иногда бывают не из приятных. 
В комнате собралась почти целая комиссия, как на экза­
менах. И когда вдруг предложили ехать в командировку 
на испытания электропоезда ЭР200, мелькнула одна толь­
ко мысль — почему выбрали именно меня? Об этой маши­
не я читал и раньше, но никогда не думал, что смогу рабо­
тать на ней.

На полигон Белореченская — Майкоп были направлены 
еще и машинисты С. Ф. Михеенко, М. Д. Попов и 
Г. Н. Шишков.

Пока шла наладка, нам хватало времени как следует 
изучить новые схемы. Когда же начались испытания, мы 
вначале потихоньку добрались до 100, а потом — и до 
180 км/ч. Существенного различия между этими скоростя­
ми не ощущалось. Д аж е когда 2 декабря 1974 года при­
боры зафиксировали 200 км/ч (в этот день у моего сына 
день рождения, поэтому я его запомнил), было немного 
странно, скорость почти не ощущалась. Но одно было не­
изменно — чем больше скорость, тем приятнее ехать. Пнев­
матическое подвешивание передавало на кузов лишь не­
значительные толчки. Кроме того, высокое расположение 
кабины заметно снижало утомляемость от бесконечного 
мелькания полотна дороги.

Говоря об Алексее Марине, трудно найти что-то осо­
бенное, что помогло бы более ясно представить машиниста, 
которому было доверено испытывать наш первый супер­
экспресс.

Он проработал в депо 17 лет, за ним не числилось ни 
срывов, ни подвигов. И сколько ни вспоминал В. В. М ала­
хов, который знал Марина еще с тех пор, когда и сам был 
машинистом, он так  и не смог вспомнить никаких особых
случаев.

— Знаете, — как бы извиняясь, заметил он,— на виду 
постоянно те, у кого нарушения. Марина же в депо как 
будто нет. Но мнение о нем вполне определенное: исключи­
тельно надежный и скромный машинист. И главное — лю­
бит свою работу.

К сожалению, локомотивы еще не настолько надежны, 
поэтому в пути случается всякое. Есть такие машинисты — 
«БВ» щелкнет, а у него душа в пятки. Уже думает, какое 
будет наказание за задержку поезда. Но если он все-таки 
вовремя нашел неисправность, о его доблести знает чуть 
ли не весь «околоток».

Марин же, я думаю, просто-напросто осознает, что 
привести поезд вовремя — долг каждого машиниста, по­
этому он ежедневно без лишнего шума делает то, что ины­
ми возводится в какой-то ранг. Поэтому, когда отбирали 
испытателей на ЭР200, учитывалось не только отличное 
знание техники, здоровье машиниста, но и его личная дис­
циплинированность. Кандидатура Марина сомнений ни у 
кого не вызывала. И как видите, мы не ошиблись, — за­
ключил свой рассказ В. В. Малахов.

...Руководителя испытаний Л ьва Владимировича Гут- 
кина удалось найти сразу. Серебристый, с голубой поло­
сой электропоезд' заметно отличался от зеленых электро­
секций, вызывая неизменный интерес у любого человека.

В просторном салоне головного вагона собралась почти вся 
бригада — инженеры, электрики, слесари, все те, кто го­
товит электропоезд. Ш ло очередное обсуждение предстоя­
щих поездок. Когда совещание закончилось, я попросил 
Л ьва Владимировича рассказать о Марине.

— Прежде всего как машинист-испытатель Марин це­
нен тем, что отлично знает схемы нашего электропоезда. 
Отсюда у него и особое чутье, позволяющее в случае ка­
кой-то неисправности вести поезд на щадящих режимах, 
как бы локализуя неполадку, не давая ей распространиться 
на остальные системы. В этом ему, безусловно, помогает 
и опыт работы на серийных электропоездах. Кроме того, 
его спокойствие и хладнокровие в поездках придают и 
нам больше уверенности. Отличительной его чертой я бы 
назвал особую аккуратность и внимательность. Взять хотя 
бы такую незначительную деталь. За время испытаний все 
уже достаточно узнали друг друга, что называется, притер­
лись. Но тем не менее, прежде чем трогать поезд (были 
ли на нем представители госкомиссии или же только рабо­
чие группы научных организаций и завода-изготовителя), 
он никогда не отклонялся от регламента действий, предпи­
санных инструкцией, о котором многие в общем-то забы­
вают. Очень аккуратен в делах.

Рассказ о машинисте Марине был бы неполным, если 
бы в нем не упомянуть о работе Алексея в школе передо­
вого опыта летом 1978 года. У него, как и прежде, было 
завидное постоянство в экономии электроэнергии. И когда 
ему на совете колонны предложили поделиться опытом, 
оказалось, что у него разработана своя система вождения 
электропоезда.

Д о этого он перепробовал все методы, из которых мо­
жно выделить три основных: разгон до высокой скорости 
с последующим выбегом; постоянное поддерживание сред­
ней скорости и разгон до скорости, превышающей среднюю 
на 7 км/ч с последующим выбегом.

Марин долго проверял их по показаниям счетчиков, 
пока не остановился на последнем. Когда он положил свои 
таблицы и записи на стол Александру Захаровичу Юдову, 
начальнику производственно-технического отдела, тот не­
вольно улыбнулся — лучшего руководителя школы пере­
дового опыта по экономии электроэнергии и не найти. Юдов 
помог М арину устранить неточности в расчетах.

Так родился метод вождения поездов с наименьшими 
постоянными скоростями. Ш колу передового опыта Марин 
провел с самой высокой оценкой. В журнале техотдела по 
расходу электроэнергии напротив фамилий машинистов, 
прошедших учебу, появились цифры, помеченные красным 
карандашом...

Отправляясь в поездку с Московского вокзала Ленин­
града, Алексей Марин каждый раз вглядывается в 

знакомые до мелочей контуры серебристого красавца 
ЭР200, стоящего на деповских путях. Кончится лето, сме­
нят уплотненное расписание поездов и снова займет свое 
кресло в скоростном электропоезде испытатель Алексей 
Алексеевич Марин.

В. Ф. СЛУЖАКОВ,
спец. корр. журнала

г. Л ен и н град
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•  В помощь машинисту и ремонтнику

МЕТОДЫ И ТЕХНИЧЕСКИЕ СРЕДСТВА 
ДИАГНОСТИРОВАНИЯ ДИЗЕЛЕЙ
(Окончание. Начало см. №  11 за 
1978 г.)

П РИ БО Р Д Л Я  О П РЕ Д Е Л Е Н И Я  
ГЕОМ ЕТРИЧЕСКОГО УГЛА О П Е­
РЕЖ ЕН И Я  ВПРЫ СКА ТОПЛИВА 
Д И ЗЕ Л Я  ТИПА Д 100

В ажным фактором, влияющим на 
индикаторную мощность, являет­

ся величина фактического угла опе­
режения впрыска топлива, которая 
определяется геометрическим углом 
(фг о в) и состоянием форсунки. Н а­
пример, после проведения реостат­
ных испытаний, максимальная разни­
ца между углами опережения впрыс­
ка достигает трех градусов. Это, ес­
тественно, сказывается на распреде­
лении нагрузок по цилиндрам. О дна­
ко во время реостатных испытаний 
значения углов не контролируются.

Отсутствие такого контроля объ­
ясняется, главным образом, несовер­
шенством существующих методов. 
Так, при определении размеров «В» 
насоса и «К» толкателя нужно сни­
мать насос с последующим его мон­
тажом, на что затрачивается 1— 1,5 ч. 
Другой способ определения угла 
фг-о » без снятия насоса — фиксиро­
вание угла по мениску. К его недос­

таткам следует отнести необходи­
мость заполнять нагнетательную по­
лость насоса топливом и визуально 
фиксировать момент изменения уров­
ня топлива (скачка) относительно не­
которого перзоначального положения.

Д ля упрощения и сокращения 
времени измерения геометрических 
углов предлагается фиксировать мо­
мент перекрытия топливоподводящ е­
го отверстия плунжерной гильзы по 
расстоянию меж ду торцами головки 
плунж ера и корпуса нагнетательного 
клапана в момент совмещения мет­
ки геометрического угла на махови­
ке коленчатого вала со стрелкой на 
корпусе.

Например, для топливного насоса 
дизеля 2Д 100 измерение указанного 
расстояния следует производить за  
16° до в. м. т. поршня, т. е. в момент 
перекрытия топливоподводящего от­
верстия в гильзе насоса верхней 
кромкой головки плунж ера (рис. 8 ). 
В указанный момент плунжер 2 на­
ходится на расстоянии 34,1 мм от 
верхнего торца корпуса нагнетатель­
ного клапана 1, что соответствует уг* 
лу опережения впрыска, равному 16°. 
Д л я  измерения отклонения размера 
Н =  34,1 мм разработан индикатор­
ный прибор механического типа 
(рис. 9)., состоящий из часового ин-

Рис. 8. С хем а располож ения порш ня и 
п лунж ера топливного насоса при геом ет­
рическом угле опереж ения впры ска топ­
лива:

1— н агнетательны й клап ан ; 2— плун­
жер; 3— гильзы

Рис. 9. Прибор для  определения г е о м е т -^  
рического угла опереж ения впрыскта топ ­
лива насосов ди зеля  типа ДГОО:

!— часовой индикатор; 2— верхний 
корпус; 3 — основной корпус; 4 — ш ток;
5 — возвращ аю щ ая п руж и н а; 6— огран и ­
читель

'дикатора 1, верхнего корпуса 2, ос­
новного корпуса 3, штока 4, возвра­
щающей пружины 5 и ограничите­
ля 6 .

Перед замером прибор настраива­
ют по калибру, т. е. по размеру 
34,1 мм (основная стрелка устанав­
ливается на ноль с натягом 2—3 мм). 
Затем  у контролируемых насосов от­
соединяют трубки высокого давле­
ния, фланцы нагнетательных штуце­
ров и демонтируют штуцеры вместе 
с нагнетательными клапанами для то­
го, чтобы поставить прибор на конт­
ролируемый насос. Потом проворачи­
вают коленчатый вал до совмещения 
меток геометрических углов опереже­
ния впрыска на маховике со стрел­
кой на корпусе и после этого уста­
навливаю т прибор на насос для из­
мерения положения его плунжера от­
носительно размера 34,1 мм. Если 
стрелка индикатора не отклонится от 
нулевого положения, установленного 
по калибру, то геометрический угол 
соответствует установленному значе­
нию (отклонение стрелки свидетель­
ствует о неправильной установке уг­
л а ).

Результаты  оценки погрешности 
разработанного прибора показывают, 
что геометрический угол опережения 
впрыска топлива возможно опреде­
лять с точностью ± 0 ,5°. Точность оп­
ределения можно повысить, если в 
процессе сборки насосов не допус­
кать отклонения по высоте корпуса 
нагнетательного клапана в пределах 
± 0,01 мм (см. рис. 8 ), что достигает­
ся путем шлифовки верхнего торца.

П РИ БО Р Д Л Я  О П РЕ Д Е Л Е Н И Я  
Л И Н Е Й Н О Й  В ЕЛ И ЧИ Н Ы  КАМЕ­
РЫ  СЖ АТИЯ И РАЗМ ЕРА «1,2—
1,4 мм» Д И ЗЕ Л Е Й  ТИПА ДНЮ

Камера сж атия (сгорания) у дви­
гателей типа Д100 заключается меж­
ду верхним и нижним поршнями и 
долж на располагаться определенным 
образом относительно форсуночных 
отверстий. Отклонение линейной ве­
личины камеры сж атия (hK) и раз­
мера «1,2— 1,4 мм» (Иф — расстоя­
ние от верхней плоскости головки 
нижнего поршня до оси форсуноч­
ных отверстий) от допустимых пре­
делов приводит к неполному сгора­
нию топлива и снижению надежнос-
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ги деталей цилиндро-поршневой груп­
пы. Поэтому в процессе ремонта пор­
шневой группы проверяют и регу­
лируют линейную величину камеры 
сжатия, которая не долж на выхо­
дить за пределы 4,4—4,8 мм. Размер 
h* должен быть в пределах 1 — 1,2 мм 
и 1,2— 1,6 мм соответственно для 
поршней вариантов 14В и 3.̂

В настоящее время линейную ве­
личину камеры сж атия определяют 
с помощью свинцовых стержней, а 
размер Ьф можно установить после 
демонтажа верхнего коленчатого ва­
ла и выемки верхних поршней с по­
мощью приспособления, состоящего 
из фалыипоршня, опорной планки, 
штангенглубиномера и двух опорных 
пальцев.

Д ля замера расстояния Иф и ли­
нейной величины камеры сж атия без 
разборки дизеля типа ДЮО разрабо­
тан прибор (рис. 10), состоящий из 
стержня 1, поворотной планки 2, оси 
3, спиральной пружины 4, свинцовых 
цилиндров 5, выталкивателя 6 и ру­
коятки 7. Пружина 4 служит для по­
становки планки 2 в начальное по­
ложение, т. е. до совмещения ее оси 
с осью стержня 1, а выталкиватель 
6 — для Поворота планки против ча­
совой стрелки.

Перед определением размеров h K 
и Нф необходимо в отверстия пово­
ротной планки 2 вставить с некото­
рым натягом свинцовые цилиндры 
высотой 5,2—5,6 мм. Затем с правой 
и левой стороны цилиндра в адаптер- 
ные отверстия вместо форсунок вво­
дят приборы. С помощью выталки­
вателя 6 планку 2 разворачиваю т в 
положение, показанное на рис. 10. 
После этого проворачивают вал, от­
чего свинцовые цилиндры деформи­
руются в определенной последова­
тельности. Сначала нижним поршнем 
свинцовые цилиндры перемещаются 
несколько вверх и вблизи в. м .т. про­
исходит их сжатие, которое продол­
жается до достижения наименьшего 
расстояния между верхним и ниж­
ним поршнями. Окончательно линей­
ную величину камеры сж атия и раз­
мер 1тф находят как среднеарифмети­
ческие значения по четырем замерам.

Проведенные сравнения результа­
тов определения размеров hK и Ьф с 
помощью предлагаемого прибора и 
существующих методов показали 
одинаковую точность, но прибор поз­
воляет контролировать качество ре­
гулировки без разборки дизеля.

ТОПЛИВОМЕР ОБЪЕМНОГО ТИПА

Теплотехническая настройка дизе­
лей и проверка их экономичности в 
условиях эксплуатации будут эффек­
тивны только при использовании 
точных приборов, позволяющих оп­
ределять расход топлива.

Промышленностью нашей страны 
и за рубежом выпускается большое 
количество топливомеров, различаю­
щихся как конструкцией, так и прин­

ципом действия. Это топливомеры 
сильфонного типа, мембранные, ро­
торные, турбинные и т. д. Однако их 
применение для двигателей внутрен­
него сгорания ограничено тем, что 
они имеют высокую точность измере­
ния только при расходе топлива бо­
лее 500 кг/ч, в то время как расход 
топлива тепловозными дизелями на­
ходится в пределах 20—600 кг/ч.

Из числа опытных топливомеров 
наиболее точными являются те', у ко­
торых в качестве чувствительного 
элемента использован поршень, пере* 
мещающийся в измерительной каме­
ре. В таких приборах расход топлива 
определяется по количеству ходов 
поршня. Серийный выпуск поршне­
вых топливомеров нашей промышлен­
ностью не предусмотрен и это, види­
мо, объясняется отсутствием полного 
анализа их достоинств и недостатков, 
а такж е базы изготовления.

Разработанный в ОмИИТе топли- 
вомер в качестве чувствительного 
элемента (рис. 11) имеет аксиально­
поршневой узел, который выпускает­
ся промышленностью. Аксиально-пор­
шневой гидромотор представляет со­
бой устройство фланцевого исполне­
ния с карданом, наклоненным к оси 
основного вала под углом 30°, бло­
ком цилиндров и торцовым распре­
делением рабочей жидкости.

В процессе работы гидромотора 
(рис. 12) рабочая жидкость из на­
порной магистрали поступает в по­
лость «Ж » и далее по каналу «3> и 
дуговому отверстию «Г» распредели­
теля попадает в часть цилиндров. 
При этом из другой части цилинд­
ров через канал «К» и дуговое отвер­
стие «Д» жидкость вытекает в по­
лость «Е» и далее в сливную магист­
раль.

Крутящий момент вала гидромото­
ра образуется под действием давле­
ния рабочей жидкости на поршни, ко­
торые передают усилие на фланец ва­
ла. Вследствие наклона оси шатуна к 
продольной оси вала сила Р с (см. 
рис. 12, вид В) раскладывается на 
осевую Р 0 и тангенциальную Р т, ко-

Рис. 10. Прибор для  определения лине«^ 
ной величины кам еры  сж ати я и разм ера  
«1,2—1,4 мм» без разборки  ди зеля  типа 
ДЮО:

I— стерж ен ь ; 2— поворотная п лан ка;
3— ось; 4—  сп и р альн ая  п руж и н а; 5-1-  Свин­
цовы е цилиндры ; 6 — вы талки ватель ; 7 — 
ру к о ятк а

торая создает вращающии момент.
При исследовании гидромотора 

типа ПМ-1,5, используемого в каче­
стве датчика для определения расхо­
да топлива, установлено, что устой­
чивое вращение вала происходит при 
перепаде давлений не менее 0.8 
кгс/см2, что соответствует расходу 
топлива около 40 кг/ч. Чтобы вал 
привести в движение, необходим та­
кой вращающий момент, который соз­
дается лишь при перепаде давлений 
топлива 8— 10 кгс/см2, а в топливной 
системе тепловозных дизелей допус­
кается давление не более 4 кгс/смг. 
Поэтому вал гидромотора не начнет 
вращ аться только за счет перепада 
давлений топлива. Этот недостаток

Рис. 11. Общий вид топливом ера
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Рис. 12. П ринципиальная схем а гидромотора

устранен путем подкрутки вала гид­
ромотора от вспомогательного агре­
гата.

В качестве агрегата для подкрут­
ки гидромотора выбран электродвига­
тель постоянного тока типа МЭ227-6 
12/6,5, выполненный совместно с чер­
вячным редуктором. Однако ж ест­
кое соединение валов червячного ре­
дуктора и гидромотора не дает эф­
фективной подкрутки. Поэтому раз­
работан гибкий привод вала гидро­
мотора, который состоит из упругой 
муфты, обгонной и муфты проскаль­
зывания.

Муфта проскальзывания обеспе­
чивает нормальную работу электро­
двигателя в моменты прекращения 
работы дизеля илн перед его запус­
ком, т. е. когда частота вращения 
гндромотора равна нулю. Упругая 
муфта служит для компенсации не- 
соосности валов червячного редукто­
ра и гидромотора. Назначение об­
гонной муфты — передавать крутя­
щий момент от электропривода к гид­

ромотору, когда крутящий момент 
последнего будет недостаточен для 
преодоления собственных сил сопро­
тивления. После разгона гидромото­
ра и создания перепада давлений 
топлива 0,8 кгс/см2 обгонная муфта 
автоматически разобщ ает связь с 
электроприводом.

Схема компоновки топливомера 
на дизеле показана на рис. 13. Как 
уже было сказано, топливомер со­
стоит из гндромотора 1, дисковой за ­
слонки 2, обгонной муфты 3, упру­
гой муфты 4, муфты проскальзыва­
ния 5, пружины 6, червячного ре­
дуктора 7 и электродвигателя 8 . Кро­
ме указанных деталей и узлов, в 
комплект входят: фотодиод 9, элект­
ролампа 10, соединительный кабель 
и гибкие шланги со штуцерами.

Д ля определения часового расхо­
да топлива необходимо знать количе­
ство оборотов вала гидромотора за 
некоторое время измерения и расход 
топлива за один оборот, который лег­
ко устанавливается опытным путем,

а для фиксации количества оборотов 
и их длительности по времени пре­
дусмотрен электронный прибчр 
ЭМ ТД-2М  (см. рис. 6), фиксирую­
щий время за 200, 400 и 800 оборо­
тов вала гидромотора. В качестве 
датчика для фиксации частоты вра­
щения вала выбран фотодиод ФД-3, 
на который через каждый оборот 
вала поступает светоимпульс от элек­
тролампочки через отверстия в дис­
ковой заслонке (см. рис. 13).

Контроль удельного веса топли­
ва ведется по его температуре, изме­
ряемой специальным устройством. 
Оно состоит из расширительной емко­
сти, гнезда и термометра в метал­
лическом чехле.

Топливомер подключают к топлив­
ной системе дизеля между фильтром 
тонкой очистки и топливным коллек­
тором насосов высокого давления с 
помощью гибких шлангов. Д ля это­
го разъединяю т трубопровод в мес­
те подсоединения топливомера к 
фильтру и в этот разрыв подсоеди­
няют гибкие шланги 11, 12. Кроме 
того, разобщ аю т магистраль за под­
порным клапаном 13 и на выходе 
устанавливаю т пробковый вентиль
14 для выпуска воздуха. Д ля уст­
ранения утечек топлива из сливного 
трубопровода, ранее связанного с 
подпорным клапаном, на его штуцер 
устанавливаю т заглуш ку 15.

Так как отвод топлива из коллек­
тора в бак тепловоза теперь отсутст­
вует, то получается система тупико­
вого типа, что обеспечивает измере­
ние топлива, расходуемого только ди­
зелем.

Электродвигатель топливомера 
подключен к аккумуляторной бата­
рее через блокировку РУЗ для его 
отключения при остановке топливо­
подкачивающего насоса. При отказе 
или необходимости временной оста­
новки топливомера предусмотрен пе­
репуск топлива через вентиль 16.

Подключение топливомера в сис­
тему дизеля по изложенной схеме не 
влияет на процесс обогрева топлива, 
так как часть топлива до топливоме­
ра отводится через перепускной кла­
пан 17 в топливоподогреватель.

Результаты  испытания, которые 
проводились в лабораториях и про­
изводственных условиях, свидетельст­
вуют о том, что относительная по­
грешность составляет 2 % при расхо­
де топлива от 20 до 40 кг/ч и не бо­
лее 1 % при расходе свыше 40 кг/ч.

ОСНОВНЫ Е ПРАКТИЧЕСКИ Е РЕ
КОМ ЕН ДА ЦИ И  ПО ДИАГНОСТИ
РОВАНИЮ  Д И ЗЕ Л Е Й

Эффективность и точность поста­
новки диагноза состояния дизеля за ­
висят от использования методов и 
средств диагностирования, степени за ­
грузки цилиндров при диагностирова­
нии, тепловых режимов систем дизеля, 
условий работы вспомогательного 
оборудования и т. д.

Фильтр тонкой 
очистки

1В Датчик

i— -п^н!гп
ч_УJU -

2 —»

7 "/ /  / / / /  "/ У
Дизель

—1 ! 11 ■
1 J—1/ / / / / / / / / | /7 —1 • ?

Дренаж от I 
форсунок.— |

Фильтр груНой 
очистки

Топливоподкачиваю- 
щий насос

Топливный
бак

. 1
i...... \  .......

ТоплиВаподо-
греВатель

Рис. 13. Компоновка топливом ера объемного типа и подклю чение его в систем у ди зеля:
1— гидромотор; 2— ди сковая  заслон ка; 3— обгонная м уф та; 4— уп р у гая  м уф та; 

5— муф та цроскальзы ван ия; 6— п руж и н а; 7— червячны й редуктор; 8— электродви гатель; 
9— ф отодиод; 10— электролам п а; 11, 12— гибкие ш ланги; 13— подпорны й клап ан ;
14, 16— пробковы е вентили; 15— заглуш к а; 17— перепускной клап ан
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При загрузке цилиндров следует 
учитывать их преимущественный ре­
жим работы в условиях эксплуата­
ции. Например, наибольшее время 
дизель 2Д100 работает на 12, 13 и 
14-й позициях контроллера (30—40% 
общего времени) при эффективных 
мощностях соответственно 1350, 1500 
и 1650 л. с. Поэтому рекомендуется 
определять экономичность работы ди­
зелей 2Д100 на 13-й позиции при эф ­
фективной мощности 1450— 1550 л. с.

При использовании метода взаим­
ной нагрузки можно нагрузить про­
кручиваемый дизель, но только на 
50% от указанных значений. Следо­
вательно, для обеспечения режима 
работы топливной аппаратуры, соот­
ветствующего эксплуатационному, на­
до включить топливные насосы ка­
кой-либо одной стороны дизеля. Это 
позволит дополнительно получить 
сравнительную оценку удельного рас­
хода топлива при работе на насо­
сах правой и левой стороны. Если 
удельный расход топлива при рабо­
те насосов с правой стороны будет 
нормальным, а левой завышен, то не­
исправность следует отыскивать в 
топливной аппаратуре левой сторо­
ны. Если же удельный расход будет 
выше нормы при работе насосов обе­
их сторон, то надо проконтролировать 
параметры, влияющие на общее теп­
лотехническое состояние дизеля.

Последующий этап диагностиро­
вания дизелей путем их взаимной 
нагрузки заключается в' определении 
цилиндровых индикаторных мощно­
стей, степени распределения нагрузок 
и отыскании неисправных цилиндров. 
Цилиндровые индикаторные мощно­
сти при работе насосов правой и ле­
вой сторон такж е рекомендуется оп­
ределять с учетом преимущественной 
позиции. При этом идентичность по­
ложения топливных реек включае­
мых насосов обеспечивается поста­
новкой одинаковых по толщине про­

Компрессорные установки на ло­
комотивах’ являются ответствен­

ными агрегатами, обеспечивающими 
сжатым воздухом пневматическую 
систему поезда.

Аварийные поломки компрессоров 
крайне редки, а неисправности чаще 
легко устранимы или допускают вы­
ходы из положений. На тепловозах 
неполадки и полный отказ компрессо­
ров происходят главным образом из- 
за выхода из строя регулятора дав ­
ления или неправильного его вклю­
чения. Неисправности З Р Д  указаны в 
таблице.

Обычно достаточно легкого по­
стукивания молотком по корпусу ре­

кладок между корпусом насоса и 
упором рейки.

По результатам измерения цилин­
дровых индикаторных мощностей по­
становка диагноза значительно об­
легчится за счет конкретизации про­
цесса диагностирования. Например, 
если индикаторная мощность в ци­
линдре будет заниж ена при работе 
топливных насосов обеих сторон ди­
зеля, то в этом цилиндре недостаточ­
ная степень сж атия. Если же откло­
нение индикаторной мощности будет 
наблюдаться при работе только од­
ного насоса, то неисправность надо 
искать в комплекте этой топливной 
аппаратуры.

Д ля установления ее неисправно­
стей необходимо вначале проверить 
производительность насоса, а затем 
геометрический угол опережения 
впрыска. Если эти параметры нахо­
дятся в допускаемых пределах, то 
следует заменить форсунку. Д ля ди­
агностирования форсунок в процессе 
их работы (по характеру подъема 
иглы) рекомендуется использовать 
индукционный датчик (см. рис. 5), 
который не требует частой тариров­
ки и подключения к источнику пита­
ния. Точность фиксации подъема иг­
лы не зависит от перестановки дат­
чика, так как изменение положения 
постоянного магнита относительно 
катушки не будет влиять на электро­
сигнал, характеризующий момент пе­
ремещения иглы форсунки.

Измерение давлений сж атия по 
цилиндрам, которое проводят перед 
определением индикаторных мощно­
стей, позволяет заранее установить 
состояние цилиндро-поршневой груп­
пы (износ компрессионных колец и 
отклонение линейных величин камер 
сж атия). Линейную величину каме­
ры сж атия и размер «1,2— 1,4 мм» 
следует замерять как в процессе ре­
монта, так и в процессе диагностиро­
вания дизелей.

гулятора и нормальное его действие 
восстанавливается. Если такие меры 
оказываются безрезультатными или 
отказ регулятора повторяется, то на 
двухсекционном тепловозе можно пе­
реключиться на регулятор другой 
секции. Правильное включение регу­
ляторов З Р Д  показано на рис. 1, а.

Неисправный регулятор отключа­
ют. Д ля этого перекрывают краны 1 
и 2, а на другой секции их открыва­
ют. При этом краны 3 на блокировоч­
ных трубах должны быть открыты. 
Если и после переключения на регу­
лятор другой секции оба компрессора 
не срабатываю т на холостой ход, на-

При определении удельного рас­
хода топлива и цилиндровых индика­
торных мощностей возможны погреш­
ности из-за изменений температуры 
воды и масла, частоты вращения ко­
ленчатого вала и условий работы 
вспомогательного оборудования. Та­
кое влияние устраняется за счет вво­
да относительных поправочных коэф­
фициентов, полученных эксперимен­
тально.

По результатам диагностирования 
тепловозных дизелей 2Д 100, которое 
проводилось в локомотивном депо 
Ишим Свердловской железной доро­
ги, установлено, что отклонение ци­
линдровых нагрузок от среднего зна­
чения в пределах ± 20% (за счет 
цикловой подачи топлива) не сказы­
вается на экономичности работы ди­
зеля. Однако, в случае отклонения 
нагрузок за счет угла опережения 
впрыска или давления сжатия, эко­
номичность снижается на 2%. После 
проведения диагностирования и уст­
ранения неисправностей практически 
у всех тепловозов, работавших с пе­
рерасходом топлива, удавалось по­
высить экономичность работы дизе­
лей на 0,5— 1%-

В настоящее время диагностиче­
ские приборы проходят испытания в 
депо Основа Южной дороги на поточ­
ной линии технического диагностиро­
вания. Однако следует отметить, что 
широкое внедрение в производство 
диагностических средств возможно 
лишь при наличии промышленной ба­
зы для доводки их конструкции и 
серийного выпуска.

В. Ф. БОРИСЕНКО, 
В. Л. ФЕДОСЕЕВ,

работники депо Ишим 
Свердловской дороги, 

В. Т. ДАНКОВЦЕВ, И. В. СЕНКЕ- 
ВИЧ, В. А. ЧЕТВЕРГОВ,

А. В. ЧУЛКОВ 
сотрудники ОмИИТа

ВНИМАНИЕ: ЗИМА!

УДК 629.424.1.064.2:621.51.004.6«324»
до осмотреть блокировочный рукав­
чик 4 — возможны его разрыв или 
отсоединение от одного из наконеч­
ников блокировочных труб. При та­
ких неисправностях включают оба 
регулятора З Р Д , каждый на ком­
прессор своей секции (рис. 1, б),
т. е. на обеих секциях открывают
краны 1 и 2, а краны 3 закры
вают.

Следует заметить, что такое вклю­
чение регуляторов иногда осущест­
вляется в процессе эксплуатации без 
всякой нужды. Это ведет к перегруз­
ке компрессора на одной секции, тог­
да как другой будет почти все вре­
мя в холостом режиме.

)

НЕИСПРАВНОСТИ КОМПРЕССОРОВ

3 Эл. и тепловоз, тяга  № 12 17Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Н еи сп равн ости  р е гу л я т о р а  З Р Д  и их п ри ч и н ы

Ф орма вн еш него  п роявлен и я н еи сп рав­
ности р е гу л я то р а  давлен и я П ричина н еи сп равн ости

К омпрессоры  не п ереклю чаю тся  на хо­
лостой ход (давление в ГР повы ш ается до 
сры ва п редохран ительны х клапан ов)

Н е происходит переклю чен ия ком п рессо ­
ров на рабочий ход (давлен и е  » ГР, а з а ­
тем и в м аги стр ал и  п ад ае т  н иж е д о п у ст и ­
мого)

К ом прессогы  работаю т без п ереп ада д а в ­
лений, п оддерж и вая  в Г Р  п остоянн ое д а в ­
лен и е  около 7 ,5  к гс /с м г

Объясним причину этого явления 
подробнее. Достичь одинаковой на­
стройки регуляторов давления на 
обеих секциях практически невоз­
можно. Предположим, что на сек­
ции А регулятор З Р Д  срабатывает с 
холостого на рабочий ход при сни­
жении давления в ГР до 7,5 кгс/см2, 
а на секции Б — при 7,4 кгс/см2. З н а­
чит, когда давление в ГР снизится до
7,5 кгс/см2, на секции А компрессор 
переключится на рабочий ход и в 
напорной сети обеих секций давление 
вновь начнет повышаться, а поэтому 
на секции Б регулятор не сработает 
и будет держ ать компрессор на хо­
лостом ходу.

Таким образом в процессе попол­
нения утечек в данном случае участ­
вует только компрессор той секции, 
где регулятор срабатывает на рабо­
чий ход при более высоком давлении. 
Компрессор другой секции включится 
только при отпуске тормозов, когда 
при положении I ручки крана маши­
ниста давление в ГР понизится бо­
лее значительно. При таком включе­
нии регуляторов давления компрес­
сор на одной из секций нагревается 
значительно меньше, чем на другой. 
Неправильные включения регулято­
ров давления часто оказываются пос­
ле соединения секций тепловоза, ра­
ботавших порознь, или наоборот, пос­
ле разъединения их, но это обнару­
живается сразу в депо.

В зимнее время нередко переста­
ет переключаться на холостой ход 
компрессор той секции тепловоза, 
где регулятор выключен. Причина — 
замерзание блокировочного рукавчи­
ка 4. Этому особо подвержены ру­
кавчики с соединительными головка­
ми, внутри которых встроены само- 
закрываюшиеся клапаны. При замер­
зании блокировочного рукавчика ре­
гуляторы давления следует включить 
на обеих секциях (см. рис. 1, б).

Если компрессор не включается 
на рабочий ход на односекцнонном 
тепловозе, регулятор давления отклю­
чают краном 1 или 2 и далее следу­
ют на предохранительных клапанах. 
Напомним, что эти клапаны, установ­
ленные на нагнетательной трубе, ре­
гулируются на давление 10 кгс/см2.

З аед ан и е  одн о го  из порш ней  р е гу л я т о р а  
д а вл е н и я  в ниж нем  полож ен ии

П равый п орш ен ь зак л и н и л о  в верхн ем  
п олож ен ии

З а е д ан и е  л е в о го  п орш ня в верхн ем  п о ло ­
ж ени и  или  проры в перем ы чки п р о к л ад к и , 
разд ел яю щ ей  о тв е р сти я  в д о н ы ш к е  л е в о го  
ц и л и н д р а  З Р Д

Д ля уменьшения перегрузки ком­
прессора и нагрева его цилиндра вы­
сокого сж атия ЦВС следует один из 
предохранительных клапанов несколь­
ко ослабить, чтобы давление в ГР не 
превышало 8—8,5 кгс/см2. Н апраш и­
вается мысль, нельзя ли на ближ ай­
шей стоянке разобрать регулятор 
давления, очистить и смазать его 
поршни? Это далеко не простая опе­
рация и решить этот вопрос должен 
сам машинист, учитывая ситуацию: 
оставшуюся длину плеча, длитель­
ность стоянки, имеющийся опыт р аз­
борки и сборки регулятора.

Д ля работ, связанных с разборкой 
регулятора З Р Д , машинисту необхо­
димо знать следующее. При проекти­
ровании регулятора давления З Р Д  
предусматривалась возможность сня­
тия его корпуса 5 (рис. 2), в котором 
заключен весь рабочий механизм, с 
привалочного фланца (плиты) 3, для 
чего достаточно вывернуть четыре 
болта 2. Однако на большинстве се­
рий тепловозов регулятор установлен 
вплотную к одной из стенок кузова, 
что не дает возможности подобрать­
ся ключом к двум болтам, располо­
женным у стенки. Поэтому приходит­
ся регулятор снимать вместе с при- 
валочной плитой 3, которая крепится 
к полке 1 двумя болтами 4. Но при 
этом надо отсоединить такж е подво­
ды к плите 3 двух труб — от главно­
го резервуара и от разгрузочных 
устройств.

Только, сняв регулятор, целиком 
можно вывернуть все четыре бол­
та 2, т. е. отсоединить корпус 5. Д ля 
выемки цилиндра 6 и 10 надо пред­
варительно, отпустив гайки 9, вра­
щ ая отверткой винты 8, полностью 
ослабить обе регулирующие пружи­
ны 7. После этого вывернуть четыре 
стопорных винта, удерживающих 
цилиндры 6 и 10 на местах. Если 
пружины не ослабить, то при вы­
вертывании винтов произойдет вы­
брос цилиндров, а последующая уста­
новка их будет затруднена, так как 
сила нажатия пружин превышает 
20 кгс. Но в результате ослабления 
пружин 7 потребуется после осмотра, 
смазки цилиндров и поршней и сбор­
ки регулятора регулировать их зано­

во. Регулировку следует начинать с 
правого винта, поджимая им пружи­
ну, пока компрессор не поднимет дав ­
ление в ГР до 7,5 кгс/см2. После 
этого поджимать левую пружину, 
чтобы компрессор переключался на 
холостой ход при давлении
8.5 кгс/см2.

На электровозах неисправности 
регуляторов давления обнаруж ива­
ются и, как правило, устраняются 
легко, так как достаточно снять ко­
жух и весь контактный механизм 
оказывается хорошо видным и до­
ступным. Чащ е всего случается не­
включение компрессоров из-за окис­
ления контактов. В регуляторах дав ­
ления TSP-2B *, примененных на 
электровозах ЧС2, ЧС2Т, ЧС4Т, эта 
неисправность контактов практически 
исключена за счет наличия двух па­
раллельных контактных пластин.

При соединении электровозов по 
системе «Многих единиц» регуляторы 
давления оказываю тся включенными 
параллельно. Включение и выключе­
ние контакторов компрессоров про­
изводит только один из регуляторов, 
который срабаты вает на включение 
при более высоком давлении, другой 
ж е остается с разомкнутыми кон­
тактами.

Часто в компрессорах происходят 
поломки полос или пластин всасы­
вающих или нагнетательных клапа­
нов. При повреждении одного из 
клапанов цилиндров низкого сжатия 
Ц НС компрессор КТ6 и его разно­
видности теряют не более 50% произ­
водительности. Если ж е на локомоти­
ве два компрессора, то общ ая потеря 
производительности составит не бо­
лее 25% . Устранять эту неисправ­
ность на перегоне не представляется 
необходимым. На стоянке замену 
клапана запасным (если он имеется) 
осуществить можно, но на это требу­
ется в общей сложности не менее 
30 мин. Но, как правило, с неисправ­
ным клапаном ЦНС, т. е. с частич­
ной потерей производительности, 
можно следовать до конца плеча.

Иногда возникает неисправность, 
внешне проявляю щ аяся в непрерыв­
ном травлении воздуха предохрани­
тельным клапаном холодильника, от­
регулированного, как известно, на
4.5 кгс/см2. Нормально ж е давление 
в холодильнике держится в пределах 
2—2,5 кгс/см2, что обусловливается 
соотношением объемов Ц Н С  и ЦВС 
как 3 :1 .  Завышение давления в хо­
лодильнике до срыва его предохра­
нительного клапана свидетельствует 
о том, что цилиндр высокого сж атия 
ЦВС не забирает воздух из холо­
дильника, а значит и не подает его 
в ГР. Причина — излом хотя бы од­
ной из пластин всасывающего или 
нагнетательного клапана ЦВС или

* К раткое описание этого регулятора д а в ­
л ен и я  см. книгу В Г. И н о з е м ц е в а  и 
И.  В.  А б а ш к и н а  «Устройство и ремонт 
торм озного и пневм атического оборудова­
ния подвиж ного состава» , 1977.
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заедание его устройства холостого 
хода в нижнем положении.

Рассмотрим, как при такой неис­
правности действовать на односек­
ционном тепловозе. Предохранитель­
ные клапаны 216, предназначенные 
для установки на холодильниках, не­
сколько отличаются от Э216, которые 
установлены 'на нагнетательной тру­
бе: помимо менее жесткой пружины, 
клапаны 216 имеют в стакане всего 
два атмосферных отверстия вместо 
восьми у Э216. Поэтому пропускная 
способность клапанов 216 меньше и 
равняется примерно производитель­
ности компрессора КТ6(7) при холо­
стых оборотах дизеля тепловозов 
ТЭМ1 (270 об/мин) и ТЭМ2 
(300 об/мин). Следовательно, при по­
ложении контроллера на нулевой по­
зиции все количество воздуха, пода­
ваемое цилиндрами низкого схчатия в 
холодильник, будет успевать выпус­
каться из него предохранительным 
клапаном 216 и давление в ГР не 
будет превышать 4,5 кгс/см2.

В пути следования при такой не­
исправности необходимо на выбеге и 
торможении держ ать контроллер на 
одной из промежуточных позиций 
при выключенной кнопке «Управле­
ние тепловозом». Подача воздуха в 
ГР на последней (8-й позиции, 
740 об/мин) составит около 3 м3/мин 
вместо 4,7 м3/мин. П одача воздуха в 
ГР будет производиться только ци­
линдрами низкого сж атия в одну 
ступень до давления в холодильни­
ке 7,5—8,5 кгс/см2, что обусловливает 
нагрев воздуха свыше 200°С.

После срабатывания регулятора 
давления компрессор переключается 
на холостой ход. Но если поврежден 
нагнетательный клапан, воздух из 
ГР устремляется обратно в холо­
дильник и далее через предохрани­
тельный клапан в атмосферу. Это со­
кращает «отдых» компрессора до 
20—35 с в зависимости от длины со­
става. (Это имеет место и на локо­
мотивах с двумя компрессорами, при­
чем на двухсекционных тепловозах 
с объемом ГР 2 м3 при составе по­
рядка 250 осей холостой ход должен 
длиться 30—45 с.)

Необходимо заметить, что на хо­
лодильниках многих локомотивов 
ошибочно установлены предохрани­
тельные клапаны Э216 с 8 отверстия­
ми. Д ля локомотивов с двумя ком­
прессорами это особого значения 
иметь не будет, но при наличин од­
ного компрессора и порче его кл а­
панов на ЦВС поддержание давле­
ния в ГР даж е с небольшим соста­
вом окажется невозможным. Как вы­
ход из положения можно рекомендо­
вать заглушить в , стакане клапана 
Э216 шесть отверстий деревянными 
колышками. А цех эксплуатации де­
по должен требовать, чтобы на хо­
лодильниках односекционных тепло­
возов устанавливались полагающиеся 
клапаны 216 с двумя отверстиями в

стакане. На ближайшей станции не­
исправный клапан необходимо осмо­
треть. Если после переключения на 
холостой ход выпуск воздуха из хо­
лодильника продолжается, нужно
осмотреть нагнетательный клапан. 
В случае когда на нагнетательной 
тр \гбе нет обратного клапана (тепло- 
возы ТЭЗ, ТЭП10. 2ТЭ10Л, М62, 
ТЭМ 1—2), перед вскрытием клапанов 
ЦВС необходимо выпустить воздух 
из ГР. Если на локомотиве нет запас­
ного клапана, тогда неисправный кла­
пан ЦВС можно заменить со снятым 
с ЦНС. Конечно, компрессор потеря­
ет 50% производительности, но зато 
будет обеспечивать нормальное дав­
ление в ГР.

На тепловозах с компрессорами

Рис. 2. Р егулятор  давлен и я  З Р Д :
1 — полка д л я  установки  р егулятора; 2 — болты  д л я  крепления корпуса регуля­
тора к прпвалочной плите; 3 — п ривалочн ая  плита; 4 — болты  для  крепления при- 
валочной плиты  к полке; 5 — корпус регулятора; 6 — цилиндр вы клю чаю щ его к л а ­
пана; 7 — регулирую щ ие пруж ины ; 8 — регулирую щ ие винты ; 9 фиксирую щ ие 
гай ки ; 10 — цили ндр  вклю чаю щ его к л ап ан а; 1 1 — р ези н овая  п рокладка__________

ВКЛЮЧИ?!

Включен Выключен

Питательная (напорная) 
mpyUa. Рис. 1. Н орм альное вклю чение регуляторов давлени я З Р Д  на двухсекционны х тепло­

возах (а ) :  вклю чение регуляторов давлен и я  при порче или зам ерзан ии  блокировочного 
рукавчика 4 (б ) _ —_

*i(dt5Krc/cM2)

Секция ft СекцияS

3* 19
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Рис. 3. К лап анн ы е коробки тепловозны х компрессоров КТ6 и КТ7:
1 _  упоры; 2 — н аж и м ны е болты ; 3 — упор д л я  всасы ваю щ и х клап ан ов  йа теп ловозах ; 
4 — н аж им ны е болты, д л я  всасы ваю щ их клапан ов на теп ловозах ; 5 — ш пильки; (г—  
кры ш ка разгрузочн ого  устройства; 7 — ви дка; 8 — м едны е п рокладки

КТ6 и КТ7 бывают случаи заедания 
упора (вилки) разгрузочного устрой­
ства 7 (рис. 3) в положении хо­
лостого хода, что выраж ается в тех 
же признаках, что и при неисправно­
сти пластин клапанов. Заедание ви­
лок происходит большей частью о ли­
тейные шероховатости в окнах седел 
всасывающих клапанов. В автомат­
ных цехах литейные неровности у по­
ступающих с завода клапанов следу­
ет зачищать, а имеющие вид нарос­
тов — обрубать.

Машинист и его помощник долж ­
ны уметь правильно поставить клапа­
ны на место. Различать всасывающий 
и нагнетательный клапаны следует 
так: собранный клапан взять гайкой 
вверх и нажимом на пластины уста­
новить, в каком направлении они от­
крываются: если вниз, т. е. в сторону 
цилиндра, — это всасывающий кла­
пан, а если вверх — нагнетательный. 
На электровозах (компрессоры 
КТбэл) уложенные клапаны 
прижимаются к своим местам цент­
ральными нажимными болтами через 
посредство упоров. На тепловозах же 
ввиду наличия разгрузочных уст­
ройств конструкция крепления вса­
сывающих клапанов иная (см. 
рис. 3): специальный стакан передает 
на клапан нажатие трех болтов 4. 
Болты эти длиннее, чем три шпиль­
ки 5, крепящие крышку 6. После 
укладки клапанов в клапанную ко­
робку на свои места все нажимные 
болты 3 и 4 в крышках надо отпус­
тить на 1—2 оборота, а после за ­
крепления крышек вновь поджать и 
закрепить фиксирующими гайками.

Обратим внимание на одно важ ­
ное обстоятельство при замене и д а ­
же всякой выемке всасывающего или 
нагнетательного клапана. Клапаны

уплотняются в гнездах медной про­
кладкой 8 . Д ля большей пластично­
сти перед каждой постановкой их 
обязательно отжигают, без чего они 
не обеспечивают плотности. Поэтому 
при постановке клапана на промежу­
точной станции при отсутствии воз­
можности отжига прокладки ее сле­
дует обмазать с обеих сторон какой- 
либо консистентной смазкой.

Н а каж дом локомотиве в качестве 
запасных частей к компрессорам 
КТ6 положены пластины клапанов 
(больш ая и м алая). По нашему мне­
нию, целесообразнее иметь два гото­
вых клапана в сборе — всасывающий 
и нагнетательный, так как при нали­
чии только запасных пластин потре­
буется дополнительно затратить вре­
мя на разборку самого клапана для 
замены пластины и опять на сборку, 
т. е. работу, которая из-за отсутст­
вия на локомотиве тисков, недоста­
точного навыка и понятной нервозно­
сти может затянуться. При системах 
компрессоров с полосовыми клапана­
ми замена полос силами локомотив­
ной бригады в пути следования прак­
тически невозможна.

Аварийные порчи компрессоров 
происходят главным образом из-за 
нарушения подачи смазки к тру­
щимся частям. Поэтому, прежде все­
го при приемке локомотива перед 
поездкой, надо убедиться в достаточ­
ном уровне смазке в картере каж до­
го компрессора. Щ упы надежно за­
вернуть, иначе давлением воздуха 
картера их выбросит, а затем начнет 
выбрасывать и смазку. При каждом 
обходе машинного отделения необ­
ходимо следить, нет ли лужиц масла 
возле картеров и потеков на их сте­
нах, и проверять показания масляных 
манометров. Давление масла ые

долж но быть менее 1,5 кгс/см2 (на 
тепловозах — при холостых оборотах 
дизеля). Краник манометра откры­
вают только при проверке подачи 
смазки, избавляя механизм маномет­
ра от быстрого выхода из строя 
вследствие вибрации давления 
масла.

Местом утечки масла служит 
пробка краника манометра при ее 
ослаблении, что надо своевременно 
устранять. Поломки самих масляных 
насосов в нашей практике не случа­
лось. Если манометр не показывает 
давления масла, причина чаще всего 
заключается в закупорке ниппельного 
отверстия ( 0  0,5 мм), через которое 
масло поступает к манометру. Д ля 
подтверждения этого следует осла­
бить накидную гайку или штуцер на 
маслопроводе к манометру — масло 
долж но показаться немедленно и с 
видимым напором. Если масло по­
явится, но с малым напором, то воз­
можно попадание сгустка смазки под 
шарик редукционного клапана, кото­
рый при первой возможности надо 
снять, разобрать и промыть.

Остальные неисправности, вызы­
вающие понижение давления масла 
или прекращение его подачи, как пра­
вило, в пути не устранимы, но они 
возникают не внезапно, а исподволь, 
в результате невыполнения правил 
профилактических осмотров и ремон­
та: засорение масляного фильтра в 
картере, увеличение зазоров между 
вкладышами шатунов и шейкой ко­
ленчатого вала, а такж е между ра­
бочими поверхностями деталей на­
соса.

Более всего изнашиваются брон­
зовые втулки, в которых вращаются 
хвостовики валика насоса и через 
увеличенные зазоры  между ними про­
исходит утечка смазки.

На электровозах, оборудованных 
компрессорами КТбэл, их электро­
двигатели (НБ-403) имеют принуди­
тельную вентиляцию. П рактика пока­
зала, что даж е при одиночном сле­
довании электровоза этой серии, ког­
да включения компрессоров сравни­
тельно редки и кратковременны, вы­
ключение вентилятора приводит к пе­
регреву двигателей.

Перед сдачей локомотива в депо 
все замеченные в работе компрессоров 
неполадки, а такж е работы, произве­
денные по устранению их, обязатель­
но следует записать в бортовой ж ур­
нал ТУ-152, а при сдаче на промежу­
точной станции другой бригаде, кро­
ме того, предупредить устно.

Если пришлось изменить регули­
ровку предохранительного клапана 
на напорной сети или холодильнике, 
что невозможно произвести без сры­
ва пломбы, то следует представить 
письменное объяснение с обоснова­
нием необходимости этой операции.

Инж. Е. Ю. ЛИБИН,
В. Р. к и р и я й н е н ,

заместитель начальника депо 
Ленинград-Московский 

Сортировочный
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НАШ А БИБЛИОТЕЧКА (выпуск № 75)

злекшринеснвя и тепловозная

УСТРАНЕНИЕ НЕИСПРАВНОСТЕЙ 
В ЭЛЕКТРИЧЕСКОЙ СХЕМЕ 
ТЕПЛОВОЗОВ ТЭМ1

УДК 629.424.1.064.5.004.67 
Обнаружение и устранение неисправностей в 

электрических цепях занимают, порой, у локом о­
тивных бригад немало времени. Редакция неодно­
кратно публиковала малоформатные книжечки, ко ­
торые способствуют быстрому отысканию причины 
неисправности и ее устранению.

В этом номере предлагается материал по устра­
нению неисправностей на маневровом тепловозе 
ТЭМ1, подготовленный машинистом первого класса 
И. Т. ОСТАПЕНКО из объединенного железнодо­
рожного хозяйства г. Уфы.

В книжечке рассмотрены способы предупреж­
дения и устранения возможных неисправностей 
электрических машин и аппаратов. Рекомендации со­
ставлены с учетом работы машинистов в одно лицо 
с соблюдением техники безопасности.

Данный материал редакция направляла на кон­
сультацию в депо Алма-Ата Алма-Атинской дороги. 
Рекомендации были рассмотрены на технических 
занятиях с машинистами. После внесения некоторых 
добавлений, материал рекомендован к публикации.

Необходимо отметить, что аварийные схемы, 
приведенные в книжечке, можно использовать как 
временные меры, чтобы довести поезд до основ­
ного депо, где необходимо устранить выявленные 
неисправности.

Ч т о б ы  с д е л а т ь  к н и ж е ч к у ,  необходимо 
вынуть 21— 27 стр., разрезать их по указанным ли­
ниям, сложить по порядку номеров страничек и 
сшить. Получится малоформатная книжечка.

Л и н и я  р а з р е з а -

Н еи сп р ав н о сти П ричины  н еи сп р авн о сти С пособ у с тр ан ен и я

ТРН1 поддерживает 
низкое напряжение

ТРН1 поддерживает 
высокое напряжение

ТРН1 поддерживает 
значительно высокое 
напряжение при ниж­
нем положении под­
вижной системы 
ТРН1 вышел из строя

Обрыв в цепи резистора на 375 Ом 
шунтовой катушки РОТ

Неправильно отрегулирован ТРН1

Ослабли приводные ремни двухма­
шинного агрегата
Заедает подвижная система регуля­
тора ТРН1 в нижнем положении 
Неправильно отрегулирован ТРН1

Перегорел или оборван провод, под­
водящий ток в шунтовую обмотку 
подвижной или неподвижной катушки 
ТРН1
Заедание подвижной системы ТРН1
в верхнем положении
Пробит один или оба конденсатора
ТРН1

Межвитковое замыкание, обрыв ка­
тушек, сгорела катушка или резис­
тор

контроллера на нулевую позицию переводить плавно.

Включить вручную и заклинить якорь РОТ, перед оста­
новкой дизеля отключить. Плавно переводить рукоятку 
контроллера на нулевую позицию.
Отрегулировать ТРН1 двумя удерживающими пружи­
нами или регулируемым резистором «Корректировка на­
пряжения»
Н атянуть ремни (при этом уменьшается сила тяги теп­
ловоза)
Осмотреть подвижную систему, устранить заедание

Отрегулировать ТРН1 двумя калибрирующими пружи­
нами или регулируемым резистором «Коректировка на­
пряжения»
Восстановить цепь. Если это невозможно, то подло­
жить бумагу между пальцами и контактной планкой, 
отрегулировать напряжение ВГ на 74—75 В.

Осмотреть подвижную систему, устранить заедание

Не останавливая дизель, отсоединить па регуляторе на­
пряжения плюсовые провода обоих конденсаторов при 
помощи пассатижей

Первый вариант. Снять лампу с заднего прожектора 
и провода с клемм ТРН1 (113, 114 и 138) и отвести их 
в сторону. Поставить перемычку между клеммой 1/10— 
13 и проводом 114. Вторую перемычку поставить между 
проводам 113 и клеммой 1/7. Со 2-й позиции контролле­
ра начинается зарядка АБ. С 6-й позиции выключить 
кнопку «Пвожектор яркий».
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Н е и сп р ав н о сть П ричины н еи с п р а в н о ст и С пособ у с тр ан ен и я

ПУСК ДИЗЕЛЯ
Кнопка «Питание при­
боров» включена 
Стрелки всех приборов 
находятся в крайнем 
левом положении 
Стрелки отдельных при­
боров находятся в край­
нем левом положении 
При включении кноп­
ки «Топливный насос», 
электродвигатель топ­
ливного насоса не вра­
щается

Аварийное питание
Пробку трехходового кра 
дизель готов для работ 
При аварийной схеме 
питания дизеля нет 
давления топлива

Сгорел предохранитель на 10 А, ре­
зистор СИП, нет контакта у мостика 
кнопки, обрыв цепи 
Сгорел предохранитель на 0,15 А

Не включен рубильник АБ

Сгорели предохранители на '100 А 
и 25 А соответственно в цепях акку­
муляторной батареи и кнопки ТН; 
нет контакта в кнопке ТН 
Обрыв проводов в цепи

Заклинен ТН (сгорел предохрани­
тель на 25 А) или обрыв катушек, 
пробой изоляции якоря электродви­
гателя ТН

цизеля. Отключить кнопку ТН , от к; 
на повернуть в положение «Топливопс 
3i на подсосе 

Засорение или попадание посторон­
них предметов (обтирочные концы, 
салфетка) в трубопровод топливной 
системы

Сменить предохранитель, резистор СИП, восстановить 
контакт, проверить цепь питания от аккумуляторной 
батареи
Сменить предохранитель 

Включить рубильник АБ

Сменить предохранитель, восстановить контакт

При обрыве в плюсовой цепи — поставить перемычку 
между клеммами 1/1 и 2/3. При обрыве в минусовой 
цепм — снять крышки распределительных коробок ТН 
и МН, поставить перемычку между их минусовыми клем­
мами
Осмотреть ТН. Попытаться расклинить, если не помо­
гает, то заменить масляным насосом вместе со станиной

геммы 2/3 отсоединить провод 213 и отвести его в сторону, 
эдогреватель отключен». 'Затем  включить кнопку ТН,

Отсоединить гайку у топливного насоса на заборной 
трубе и продуть воздухом трубопровод

—  2 —

Н е и сп р ав н о сть П ричины  н еи сп р авн о сти С пособ  у с тр ан ен и я

ТРОГАНИЕ ТЕПЛОВОЗА
Не разворачивается 
реверсор

Медленно разворачи­
вается реверсор 
На 1-й позиции конт­
роллера не включают­
ся контакторы С и ВВ

С МЕСТА
Нет контакта в кнопке «Управление 
машинами» или сгорел предохрани­
тель на 15 А
Нет контакта в 1-м или во 2-м паль­
це реверсивного барабана КМ 
Недостаточное давление воздуха в 
резервуаре управления 
Лопнула диафрагма привода ревер­
сора
Заело шток привода реверсора 
Сгорела катушка реверсора 
Оборвана пружина механической 
блокировки
Плохой контакт в минусовой цепи
катушек реверсора
Нет контакта в блокировке дверей,
в 3—4-м пальцах КМ
Нет контакта в размыкающих блок-
контактах РУ 2, Р З , Р Б 1, РБ2

Второй вариант. К плюсу 22 банки А Б подсоединить 
провод длиной 4 м, второй его конец соединить с про­
водом 113 у ТРН1 и вынуть предохранитель на 10 А 
в цепи ТРН1 между проводами 137 и 138. Зарядка АБ 
начинается со 2-й, 3-й позиции контроллера. При соб­
ранной схеме, если нет зарядки А Б, дополнительно по­
ставить перемычку между проводом 114 (Ш2) у ТРН1 
и минусовым ножом АБ

Сменить предохранитель, создать контакт

Восстановить контакт

Отрегулировать давление регулирующим клапаном на 
5,5—6 кгс/см3
Открыть крышку, сменить диафрагму

< * 
Смазать шток, расходить реверсор вручную 
Заменить вентиль ВВ2 от песочниц 
Заменить пружину

Поставить перемычку на минусовой провод 177 (у ка­
тушек реверсора) и минусовой нож АБ 
Восстановить контакт

Восстановить контакт

22 Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Н еи сп р ав н о сть П ричины  н еи сп р авн о сти Способ у с т р ан е н и я

Топливный насос не 
создает нормального 
давления топлива (ни­
же 1,8 кгс/см2)

Колебание стрелки ма­
нометра топливной си­
стемы на пульте уп­
равления

При включении кнопок 
«Пуск дизеля» или 
«Управление общее» 
реле РВЗ не включи­
лось

Загрязнение топливных фильтров

Загустело топливо при низкой темпе­
ратуре (отключен топливоподогре- 
ватель)
Неисправен манометр 
Попадание воздуха в топливную си­
стему

Перегорел один из предохранителей 
в цепях кнопок «Пуск дизеля» или 
«Управление общее», нет контакта 
или произошел обрыв в цепях ука­
занных кнопок

Рукоятка контроллера машиниста 
находится на рабочей позиции 
Нет контакта в десятом пальце конт­
роллера
Не включено реле РУ5

Нет контакта в замыкающем блок- 
контакте реле РУ5 между проводами 
708 и 612

Очистить, промыть или заменить фильтры

Проверить работу и включение топливоподогревателя 
и устранить неисправность 
Сменить манометр
При работающем топливоподкачивающем насосе от­
крыть кран на нагнетательном трубопроводе и пробку 
на фильтре тонкой очистки и выпустить воздух. При от­
ключенном фильтре грубой очистки закрепить все соеди­
нения всасывающего трубопровода 
Сменить предохранители. Если это не помогает, то про­
верить цепь контрольной лампой на клемме 3/11. При не­
исправности цепи поставить перемычку между клемма­
ми 3/12 и 3/11 и нажать кнопку «Прожектор тусклый». 
При давлении масла более 1,8 кгс/см2 кнопку отпустить, 
перемычку убрать. Или поставить перемычку от клеммы 
1/4 к 3/11, нажать на кнопку «Автосцепка передняя», 
после окончания запуска перемычку убрать 
Установить контроллер на пулевую позицию

Восстановить контакт

Залож ить изолирующую прокладку между якорем 
и сердечником реле РУ5, включить кнопку МН, через 
30—40 с ее отпустить, нажать на кнопку «Пуск дизеля», 
при давлении масла 1,8 кгс/см- кнопку отпустить 
Восстановить контакт
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Контакторы С и ВВ 
включаются, а кон­
тактор КВ не включа­
ется

Снять провод 222 с 
резистор СВ Г между про 
при достижении скорости 
переходами» и снова вкл! 
ввиду того, что током бол 
возбуждения главного г

Нет контакта или не выключены от- 
ключатели ОМ
Нет контакта в размыкающем блок- 
контакте СП2 между проводами 235 
и 236
Перегорела катушка или подгорели 
губки контактора С

Перегорела катушка или подгорели 
губки контактора ВВ

< .
Нет контакта в размыкающих блок- 
контактах СП1, РУ1, Д 1, Д 2, РЗ 
или замыкающем блок-контакте кон­
тактора С
Сгорела катушка или губки контак­
тора к в

контактора КВ и отвести его в стор 
водами 84 и 85. При трогании тепло 

12— 15 км/ч контроллер установить 
очить контроллер. Следует отметить, 
ьшой величины может быть пробита см 
енератора.

Восстановить контакт, выключить отключатель ОМ 

Восстановить контакт

Заменить вентиль ВВЗ от задней автосцепки. От раз­
мыкающего блок-контакта СП2 отсоединить провод 235 

и отвести его в сторону и заизолировать. Между плюсо­
выми проводами катушки РУ4 (провод 200) и катушки 
РУ1 (провод 198) поставить перемычку. Работать на 
последовательно-параллельном соединении тяговых дви­
гателей, не превышая значения тока более 1210— 1220 А 
Собрать аварийную схему. При остановленном дизеле 
от катушки контактора ВВ отсоединить провод 198 
и соединить его перемычкой с подвижной губкой силово­
го контакта ВВ (провода 68 и 69).
Восстановить контакт или соединить перемычкой плю­
совые провода 198 и 222 у катушек ВВ и КВ

Собрать следующую аварийную схему:

ону, зашунтировать перемычкой сечением 20—30 мм2 
воза с места кнопку «Управление переходами» включить, 
на нулевую позицию. Включить кнопку «Управление 
1то сброс до нулевой позиции нужно производить плавно 
бмотка якоря возбудителя со стороны обмотки Н —НН
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Звонковая работа реле 
РВЗ

Реле РВЗ включается, 
а РУЗ не включается

Реле РУЗ включается, 
маслопрокачивающий 
насос не работает

Контакторы Д1 и Д2 
не включаются, реле 
РВЗ включено

Перегорел резистор СРВЗ

Нет контакта в замыкающем блок- 
контакте мгновенного действия меж­
ду проводами 317 и 616 или размы­
кающем блок-контакте с выдержкой 
времени реле РВЗ 
Сгорела катушка реле РВЗ

Сгорел предохранитель на 25 А

Обрыв цепи илй нет контакта в за ­
мыкающем блок-контакте РУЗ 
Неисправен электродвигатель масля­
ного насоса (пробой изоляции якоря 
и т. д.)
Нет цепи или контакта в замыкаю­
щем блок-контакте с выдержкой вре­
мени реле РВЗ или приварились раз­
мыкающие блок-контакты Б и ВВ 
Нет контакта или перегорели мину­
совые перемычки между клеммами 
1/10— 1/11— 1/12 и 1/13 
Сгорела одна из катушек ' контак­
торов Д1 или Д2

Снять провода с реле РВЗ и отвести их в сторону. Вклю­
чить реле РУЗ принудительно и через 40—50 с отклю­
чить. Заложить изолирующую прокладку между якорем 
и сердечником реле РУ5 и запустить дизель 
Восстановить контакт. Если неисправность не устра­
нена, то включить кнопку МН и через 30—40с отключить

Отключить РВЗ (провода отсоединить и отвести их 
в сторону). Включить блокировки РУЗ принудительно, 
через 40—50 с отключить 
Сменить предохранитель

Восстановить контакт или цепь. При отсутствии цепи 
включить на 30—40 с кнопку МН 
От клеммы 2/14 отсоединить провод 622 и отвести его 
в сторону, запуск произвести обычным порядком без 
прокачки масла
Отключить кнопку ТН , залож ить изолирующую про­
кладку между якорем и сердечником реле РУ5, вклю­
чить кнопку ТН и запускать дизель

Восстановить контакт, поставить перемычку между ми­
нусовым проводом 321 (у контакторов Д1 и Д2) и мину­
совым ножом А Б
Запустить дизель через пусковые контакторы, включив 
их принудительно

Н е и сп р ав н о с ть П ричины н еи сп р авн о сти С пособ у с тр ан ен и я

Контакторы ВВ, КВ 
и С включаются, теп­
ловоз не трогается 
с места

Контакторы ВВ, КВ и 
С включаются, тепло­
воз не трогается с ме­
ста и срабатывает реле 
РБ

Тепловоз трогается 
нормально, с 3-й и вы­
ше позиции контрол­
лера скорость не уве­
личивается

Окислились губки или нет контакта 
в проводах 81 и 82, подсоединен­
ных к силовым губкам контактора 
КВ
Нет контакта в выводных проводах 
возбудителя, нарушена цепь подвоз- 
будителя
Ослабла пружина РБ 
Обрыв в цепи реле Р Б  
Перегорел резистор РБ

Провернулась шестерня на валу 
эле ктр одв и гател я

Плохой контакт или сгорели полюс­
ные перемычки дополнительных по­
люсов тяговых электродвигателей 
Заклинена колесная пара

Сгорел один из предохранителей на 
80 А в цепи ВГ или на 10 А в цепи 
ТРН1

Обрыв цепи или плохой контакт у ре­
зисторов СВВ шунтовой катушки В

Зачистить губки, создать контакт. Проверить цепь 
контрольной лампой

Восстановить контакт, проверить цепь контрольной лам­
пой

Натянуть пружину 
Устранить обрыв
Неисправный резистор менее нагрет (осматривать толь­
ко при снятой нагрузке с главного генератора). Закли­
нить РБ
Необходимо убедиться, на какой именно тележке, 
для чего остановить тепловоз прямодействующим 
краном, включить контроллер на 1-ю позицию, на слух 
определить, какой якорь электродвигателя работает. 
Выключить тележку, в которую входит неисправный 
двигатель
Поочередно отключая рубильники тяговых электродви­
гателей, определить неисправность

При трогании тепловоза проверить вращение всех ко­
лесных пар, заклиненную пару подвесить 
Сменить предохранители

Устранить обрыв, осмотреть резистор СВВ и восстано­
вить контакт. Проверить цепь контрольной лампой
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Контакторы Д1 и Д2 
включаются, вал дизе­
ля проворачивается с 
недостаточной часто­
той, дизель не запус­
кается

Вал дизеля проворачи­
вается нормально, но 
вспышки в цилиндрах 
нет

Дизель запускается, но 
при отпуске кнопки 
«Пуск дизеля» — оста­
навливается

Недостаточная емкость аккумулятор­
ной батареи, короткое замыкание 
или большая утечка электролита в 
одном из ее элементов

С

Не включен предельный регулятор

Отключена подача топлива 
Тугой ход реек топливных насосов

Нет цепи питания блок-магнита

Неисправно или разрегулировано ре­
ле РДМ, нет контакта в его блоки­
ровке

Недостаточное давление масла:

Открыт вентиль в шахте холодиль­
ника на масляном трубопроводе или 
вентиль под топливоподогревателем

Обойти неисправные элементы при помощи перемычек 
(разрешается исключать не более 2-х элементов). Произ­
вести облегченный запуск дизеля. Отключить 3 цилинд­
ра по порядку их работы (1—3—5—6—4—2) и Открыть 
индикаторные краны у отключенных цилиндров, рейки 
топливных насосов выдвинуть на подачу топлива вруч­
ную. Включить контакторы Д1 и Д2 при помощи изоли­
рованного предмета без прокачки масла. После запуска 
закрыть индикаторные краны и включить цилиндры. 
Подзарядить аккумуляторную  батарею от постоянного 
источника
Включить предельный регулятор 

Восстановить подачу топлива
Смазать и расходить вручную рейки, при пуске помочь 
дизелю, выдвинуть рейки топливных насосов вручную 
Проверить крепление блок-магнита и восс га п о б и т ь  его 
цепь питания
Снять пломбу, открыть крышку реле РДМ, зачистить 
контакты (в депо об этом доложить)

Выяснить причину отсутствия давления и устранить 
неисправность:
Закрыть вентили

5

Н еи сп р ав н о сть П ричины н еи с п р ав н о сти Способ у стр ан ен и я

Тепловоз трогается 
нормально, скорость 
возрастает, но мощ­
ность занижена

Не происходит переход 
на последовательно-парал­
лельное соединение тяго­
вых электродвигателей

Нет контакта в пальцах КМ, со­
здающих цепь питания на возбуж­
дение возбудителя В 
Нет цепи питания на катушке РУ2, 
РУЗ или нет контакта в их замыкаю­
щих блок-контактах в цепи СВВ 
Заедает поршень РЧО

Ослаб на рейке рычаг подвижного 
контакта РМ и остался в разомкну­
том переднем положении

Ослабли ремни привода двухмашин­
ного агрегата
Перегорел резистор СРМ < а

Плохой контакт в отключагелях ОМ 
Подгорели губки контакторов ВВ 
или КВ
Плохой контакт, перегорели резистор, 
перемычка, ослабился хомут у рези­
стора СВВ
Не включена кнопка УП или нет 
контакта
Нет контакта или большой зазор 
в замыкающем блок-контакте РП1

Восстановить контакт

Создать цепь, восстановить контакт

Осмотреть и проверить работу электропневмагического 
механизма РЧО 
Замкнуть контакты РМ

Н атянуть ремни

Перевернуть резистор, оставив необходимое количество
витков. Провод 555 отсоединить и отвести в сторону,
иначе на 4-й позиции контроллера рейки топливных
насосов будут находиться на упоре
Восстановить контакт
Зачистить губки указанных контакторов

Восстановить контакт, перевернуть резистор, оставив не­
обходимое количество витков

Включить кнопку УП, создать контакт

Восстановить контакт, отрегулировать зазор
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Звонковая работа блок- 
магнита

1

АККУМУЛЯТОРНАЯ БА
После пуска дизеля нет 
зарядки аккумулятор­
ной батареи (амперметр 
указывает на разрядку 
или не работает)

Большой зарядный ток 
АБ (напряжение ВГ 
нормальное)
Сильный нагрев акку­
муляторных зажимов

Нарушена регулировка регулирую­
щего или редукционного клапана 
в системе смазки 
В масло попало топливо дизеля

Сгорел резистор БМ

ТАРЕЯ И РЕГУЛЯТОР НАПРЯЖЕН
Сгорел предохранитель на 80 А в це­
пи В Г или на 10 А в цепи ТРН 
Стрелка амперметра стоит на нуле: 
перегорел резистор С ЗБ

сгорел предохранитель на 100 А в 
цепи АБ
Нет контакта контактора Б (окисли­
лись или обгорели гу^ки) 
Неисправен амперметр или его цепь

Сильный нагрев С ЗБ , короткое за ­
мыкание внутри А Б

Чрезмерный ток заряда или разряда

Отрегулировать клапан

Отключить ТН с неисправной трубкой высокого дав­
ления. В депо сменить масло дизеля. До замены масла 
не держать высокую его температуру 
П араллельно резисторам БМ подключить контрольную 
или переносную лампу, можно снять оба столбика р е­
зистора антиобледенителей САО и поставить их вмест0 
резистора БМ

ИЯ
Заменить предохранители

Заменить резистор С ЗБ. Если нет в наличии С ЗБ , не­
обходимо удалить предохранитель на 100 А, вместо 
С ЗБ поставить перемычку сечением 40— 50 мм2 (после 
предохранитель поставить на место)
Заменить предохранитель

Проверить цепь контрольной лампой. Зачистить губки 
контактора Б при удаленном предохранителе на 100 А 
Проверить крепление проводов к амперметру и его 
шунту; заменить амперметр
Выключить рубильник АБ или вынуть предохранитель 
на 100 А и следовать без зарядки батареи

Уменьшить ток (регулированием СЗБ).
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Не включаются кон­
такторы СП]. СП2, ре­
ле РП1 срабатывает

При переходе с после­
довательного на после­
довательно-параллель­
ное соединение происхо­
дит звонковая работа

.Перегорел резистор, ослаб хомут ре­
зистора С РП 1
Нет контакта в размыкающем блок- 
контакте РВ2
Сгорела шунтовая катушка РП1, не­
исправность не обнаружена

Нет контакта в отключателях ОМ, 
замыкающих блок-контактах РУ4 и 
РУ1, размыкающих блок-контактах 
контакторов С и КВ, создающих це­
пи питания на катушки контакторов 
СП1 и СП2
Заклинен один из поршней контак­
торов СП1, СП2
Выпал валик рычажной передачи 
Сгорела катушка контактора СП1 
или СП2

•Не отрегулировано реле РВ1 с вы­
держкой времени
Обрыв в цепи резистора шунтовой 
катушки реле РП1 (провода 50 или 
51)

На перегоревший резистор поставить временную пе­
ремычку, закрепить хомут 
Восстановить контакт

Отсоединить провода от катушки РП1 и отвести их в сто­
рону. Клемму 2/10 соединить перемычкой с плюсом 
катушки РУ1. Переходить на С-соединение с 3-й позиции 
контроллера 
Восстановить контакт

Залить масло в отверстие цилиндра, расходить поршень 

Установить валик на место
Отключить кнопку УП. Поставить перемычку на размы­
кающий блок-контакт контактора С в цепи СРП1 и 
СРП2 (провода 49, 56, 57). Работать на С-соединении 
с шунтировкой поля. При первой возможности устра­
нить неисправность
Отрегулировать выдержку времени на 5—6 с 

Поставить перемычку, устранить обрыв

—  13 —
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Н еи сп р ав н о сть П ричины  н еи сп р ав н о сти С пособ у стр ан ен и я

Не включается контак­
тор Б

Звонковая работа реле 
РОТ и контактора Б

Передача тепла от плохих контактов 
на зажимах
Низкий уровень электролита

Нет контакта в замыкающем блок- 
контакте РОТ (между проводами 164 
и 165) или размыкающем блок-кон­
такте Д1 (между проводами 163 и 
164)
Контактор Д1 остался включенным
после запуска дизеля
Заедание подвижной системы Т Р Н 1
в нижнем положении
Большой воздушный зазор у Слок-
контакта РОТ
Обрыв цепи или сгорела катушка 
контактора Б

Обрыв цепи или сгорела одна из 
катушек у реле РОТ 
Сильно затянута пружина реле РОТ 
Неустойчивая работа дизеля на хо­
лостом режиме или занижена часто­
та вращения его вала 
Неустойчивая работа регулятора на­
пряжения ТРН1 (перегорел рези­
стор обратной связи)

Подтянуть гайки

Долить электролит (должен быть не ниже 15 мм и не 
должен превышать 30 мм)
Восстановить контакт. Проверить цепь зарядки конт­
рольной лампой

Отключить рубильник А Б, затем контактор Д 1

Осмотреть подвижную систему, устранить заедание

Подогнуть неподвижный контакт в сторону катушки

Отсоединить провода от контактора Б.
Включить блокировки этого контактора вручную, перед 
остановкой дизеля отключить. Сброс позиций произ­
водить плавно, так как может сгореть предохранитель 
на 80 А
Включить РОТ вручную, перед остановкой дизеля — 
отключить. Сброс позиций производить плавно 
Расслабить пружину
Сменить масло в регуляторе числа оборотов, отрегули­
ровать игольчатый клапан

Вынуть предохранитель на 80 А в цепи ВГ, включить 
контактор Б вручную, заклинить якорь, поставить пре­
дохранитель; перед остановкой дизеля снять предохра­
нитель и отключить контактор Б. Рукоятку

— 7 —

Н е и с п р ав н о с ть П ричины  н еи сп р авн о сти
1

С п о со б  у с т р а н е н и я

Не происходит перехо­
да на ослабленное ио­
ле тяговых двигателей

При переходе с после­
довательно-параллель­
ного соединения на по­
следовательное проис­
ходит звонковая ра­
бота

Плохой контакт в замыкающих блок- 
контактах РВ1 (между проводами 50 
и 51) и РУ1 (между проводами 393 
и 394)
Плохой контакт или большой за­
зор в замыкающем блок-контакте 
РП2
Нет контакта в размыкающих блок- 
контактах С или Ш1 
Перегорел резистор СРП2 между 
проводами 59 и 60, ослабли хомут, 
перемычка
Сгорела катушка РП2, неисправность 
не обнаружена

<

Не отрегулирована выдержка вре­
мени реле РВ2

Восстановить контакт

Восстановить контакт, отрегулировать зазор 

Восстановить контакт

На перегоревший резистор поставить перемычку, за­
крепить хомут, перемычки

Собрать аварийную схему:

Первый вариант. Поставить перемычку между клеммой 
3/14 и катушкой Ш2 (провод 302). При достижении ско­
рости 26—28 км/ч включить кнопку «Прожектор туск­
лый задний».
Второй вариант. Отсоединить провода от катушки РП2 
и отвести их в сторону. Клемму 3/7 соединить перемыч­
кой с катушкой Ш2 (провода 301, 302). При скорости 
тепловоза 26—28 км/ч включить кнопку «Световой но­
мер».
Отрегулировать реле РВ2 на выдержку времени 10 с 
путем вращения регулирующей гайки

—  14 —

27
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



ФРИКЦИОННЫМ Д И С КА М - 
РАБОТАТЬ ДОЛЬШЕ

В последнее время выход из строя 
фрикционных дисков гидромеха­

нической коробки перемены передач 
дизель-поезда Д1 превратился в 
серьезную проблему. Ежемесячно 
около 20% парка дизель-поездов за­
ходят на неплановый ремонт по не­
исправности этого узла.

Статистика показывает также, что 
в основном разрушаются диски веду­
щие, на них приходится 95 случаев 
из tOO и в 9-ти случаях и? 10 ава­
рия происходит с муфтой III ступени 
скорости. В чем же причина такой 
закономерности выхода из строя 
дисков дизель-поезда Д1 и почему 
все эти явления все-таки отсутству­
ют в передаче дизель-поездов серии 
Д, тепловозов ТГМЗ и ТГК2?

Исследованием установлено, что 
при пгереключении ступеней передачи 
на промежуточных позициях конт­
роллера (рис. 1) несинхронность и 
время пробоксовки дисков также не­
значительны. Поэтому при включении 
фрикционных муфт температура дис­
ков может повышаться не более чем 
на 25—30°С.

Сопоставим устройство масляных 
систем коробок передач трех- и че­
тырехвагонных дизель-поездов. В обе­
их передачах конструкции муфт сту­
пеней совершенно одинаковы. Пред­
полагается, что при их работе про­
исходит жидкостное трение дисков 
как при выключенном положении, 
когда пакет дисков распущен, так и 
в момент включения, т. е. когда про­
исходит сжатие пакета дисков.

УДК 629.424.2.02:621.839.1-192

Для этого в коробке передач ди­
зель-поезда Д  все муфты располо­
жены у самого днища картера, в ко ­
тором поддерживается уровень мас­
ла, достигающий примерно середи­
ны главного вала. Так, что при рабо­
те все муфты оказываются наполо­
вину погруженными в масло, кото­
рое находится в замкнутом объеме 
картера.

В коробках передач четырехва­
гонного дизель-поезда Д1 фрикцион­
ные муфты расположены выше уров­
ня масла. Для смазки пакета дисков 
предусмотрена у каждой муфты од­
на маслоподводящая форсунка с соп­
лом диаметром 3 мм, расположен­
ная над муфтой посередине бараба­
на. Для прохода масла к дискам в 
цилиндрической части барабана сде­
лано шесть окон. У такой системы 
смазки дисков имеются свои недо­
статки.

Струя масла, поступающего из 
форсунки, направлена от периферии 
к центру вращения муфты. При вра­
щении дисков и барабана этот по­
ток масла отбивается и отбрасывает­
ся от муфты центробежными си­
лами.

При неподвижном дизель-поезде 
(вращаются только ведущие диски) 
масло может поступать к ведомым 
дискам лишь в том случае, если од­
но из окон на барабане муфты при 
остановке дизель-поезда распола­
гается против форсунки.

Если же против форсунки ока­
жется междуоконная перемычка, то 
и на стоянке смазка не сможет по­

ступать внутрь муфты. Глубина 
проникновения масла по направле­
нию к центру вращения муфты зави­
сит от частоты вращения дисков. 
У ведущих дисков она зависит от ча­
стоты вращения коленвала дизеля, у 
ведомых —  от скорости движения ди­
зель-поезда. Если смазка и прони­
кает внутрь пакета дисков, то их по­
верхность смазывается неодинаково. 
Внутренние зоны (ближайшие к оси 
вращения) остаются сухими или по­
лусухими, периферийные при благо­
приятных условиях могут оказаться с 
большим количеством смазки на по­
верхности дисков.

Вторым недостатком системы яв­
ляется то, что смазка к муфте под­
водится лишь в одной точке, т. е. 
имеет место неравномерный подвод 
смазки по глубине пакета. Если к ди­
скам, расположенным в середине па­
кета, смазка подводится, то к край­
ним дискам она не доходит при лю­
бом состоянии дизель-поезда.

В механических коробках передач 
трехвагонного дизель-поезда фрик­
ционные муфты погружены в масля­
ную ванну, чем созданы значитель­
но лучшие условия для проникнове­
ния смазки ко всей поверхности ди­
сков. Правда и в таком случае эти 
условия зависят от частоты враще­
ния дизеля и скорости движения ди* 
зель-поезда.

В гидромеханической коробке пе­
редач четырехвагонного дизель-по­
езда неодинаковая смазываемость 
дисков приводит к неодинаковым ус­
ловиям работы и нагруженности ди­
сков. Входящие в контакт при сухом 
трении диски воспринимают нагруз­
ку больше, чем те, которые входят 
в контакт при жидкостном или полу­
сухом трении. При появлении нади­
ров на поверхности трения отдель­
ных дисков, в силу увеличения сцеп- 
ляемости поверхностей, нагрузка, 
воспринимаемая этими дисками, до­
полнительно возрастет. Это может 
привести к поломке зубьев и появле­
нию трещин, которые развиваются от 
концентратора у ножки зуба в глубь 
диска.

Следует сразу заметить, что сре­
зывающие напряжения, возникающие 
в зубьях ведущих и ведомых ди­
сков, как показали расчеты, оказы­
ваются одинаковыми. У ведомых ди­
сков, хотя зубья расположены на 
большем диаметре, чем у ведущих, 
но из-за окон в барабане число зубь­
ев, находящихся в зацеплении с ба­
рабаном, равно 30. У ведущих ди­
сков 40 зубьев находятся в зацепле­
нии со ступицей. При одинаковых на­
пряжениях выход из строя ведущих 
и ведомых дисков должен быть то­
же одинаковым, в действительности 
он разный. Значит не в этом главная 
причина разрушений ведущих дисков.

Как уже говорилось, установлено, 
что диски после некоторого срока 
работы деформируются. В сжатом 
состоянии, т. е. после включения 
муфты, диски деформироваться не

Рис. 1. И зм енение величии сниж ения частоты  вращ ения в ал а  дви гателя  п д (1), нссин- 
хронности вращ ения ведущ их и ведом ы х частей  м уф ты  Дп (2 ) и  временн синхрониза­
ции т  (3) в зависим ости от позиции контроллера п к
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могут, нет пространства. Пакет тон­
ких дисков зажат между двумя тол­
стыми плитами силой 1,5 тс. Прост­
ранство для деформации имеется 
только в выключенном состоянии 
муфт.

Рассмотрим процессы, происходя­
щие в выключенной муфте.

При выключении муфты нажимной 
диск под действием пружины пнев­
моцилиндра отходит от пакета ди­
сков. Но конструкцией муфты не 
предусмотрено устройство, которое 
раздвигало бы диски друг от друга. 
Чтобы сдвинуть пакет дисков вдоль 
оси ступицы по гладким шлицам тре­
буется усилие не менее 3 кгс, а ес­
ли на шлицах имеется выработка в 
виде канавок, которые располагаются 
как раз в местах соответствующих по­
ложению дисков при включенной 
муфте, то это усилие должно быть 
еще больше.

С момента выключения муфты 
сразу же возникает скольжение ди­
сков. Работа трения и нагрев будут, 
при прочих равных условиях, тем вы­
ше, чем больше скорость и продол­
жительность скольжения.

Статистические данные, получен­
ные, например, по Вильнюсскому уз­
лу при обследовании скоростей дви­
жения дизель-поездов, представлены 
на рис. 2. Из графика видно, что ди­
зель-поезд во время поездок 23% 
времени движется со скоростями, 
соответствующими I ступени переда­
чи (в том числе 6% времени при ра­
боте дизеля на холостом ходу). В диа­
пазоне скоростей, соответствующем 
II ступени, в тяговом режиме, когда 
муфта II ступени включена и не 
скользит,— около 30% времени. 
В диапазоне скоростей, соответству­
ющем 111 ступени, в тяговом режи­
м е —  13% времени. „

Таким образом, по времени не­
прерывного скольжения в нерабочем 
состоянии муфта III ступени находит­
ся в худшем положении, чем муфта
II ступени. Этим можно объяснить 
более частый выход из строя дисков
III ступени.

Движение с дизелем, работаю­
щим вхолостую, занимает 14% вре­
мени при скоростях, соответствую­
щих диапазону скоростей II ступени, 
и 6 % — соответствующих III ступени. 
Скольжение на стоянках поезда за­
нимает 15% общего времени.

Расчеты показывают, что пакет ди­
сков может за 30 мин нагреться до 
200° С, если диски скользят со ско­
ростью 500 об/мин и сжимаются си­
лою 1,5 кгс, чему соответствует 
удельное давление всего лишь 
5,5 г/см2.

Что же происходит с диском при 
нагревании? Если диск по всей по­
верхности прижимается с одинако­
вым удельным давлением и имеет 
место одинаковый по всей поверхно­
сти коэффициент трения, то дальние 
от центра участки диска будут нагре­
ваться больше, чем центральные. Это 
объясняется тем, что удельная (т. е.

отнесенная к единице поверхности 
работа трения, а следовательно, и 
тепловыделение возрастают пропор­
ционально радиусу удаления рас­
сматриваемой площадки от центра. 
Расчеты показывают, что при суще­
ствующих геометрических размерах 
диска его периферийный участок на­
гружен в 1,35 раза больше, чем внут­
ренний. Какой-либо деформации дис­
ка из плоской формы при таком тем­
пературном поле произойти не мо­
жет, хотя размеры диска от нагрева­
ния возрастут.

Если принять, что из-за отмечен­
ных ранее недостатков системы смаз­
ки периферийные участки дисков, ку­
да проникает смазка, имеют коэффи­
циент трения равный 0,08, а внутрен­
ние участки, куда смазка не дохо­
дит,—  0,2, то удельная работа и теп­
ловыделение внутренних участков бу­
дет в 1,85 раза больше, чем перифе­
рийных. Температура центральной 
части дисков также будет больше. 
Это вызовет расширение металла и 
выпучивание внутренней части дисков 
и растягивающие напряжения в пе­
риферийной части. Фотография де­
формированного диска представлена 
на рис. 3. Следует отметить, что ди­
ски с подобной деформацией обна­
руживаются в основном в средней 
части пакета, т. е. в месте, располо­
женном под маслоподводящей фор­
сункой.

На рис. 4 представлена получен­
ная расчетом зависимость напряже­
ний на внешней и внутренней кром ­
ках диска от перепада температуры. 
Из графика видно, что с ростом тем­
пературы увеличивается ее перепад 
и повышаются напряжения. Судя по 
цветам побежалости, которые оста­
ются на барабанах и дисках после 
аварии фрикционных муфт, можно 
предполагать, что температуры и на­
пряжения в дисках достигают таких 
значений, при которых наблюдается 
явление релаксации и может прево­
сходиться предел ползучести матери­
ала.

В этих условиях упругие деформа­
ции постепенно переходят в пласти­
ческие и диск деформируется. По ме­
ре увеличения пробега выпучивание 
будет нарастать.

t a/o

Z5

20

15

Жступ.

Icmyrr.

Стоянка

Хступ.
Шступ.

Ш сщ п.

Рис. 2. Р аспределен и е времени работы 
д и зель-п оезда  на различны х ступенях в 
тяговом  реж им е и при холостом ходе ди­
зел я  (вы бег, торм ож ени е)

Разрушение диска может про­
изойти при достижении предела дли­
тельной прочности, либо раньше, при 
сжатии дисков, деформированных в 
момент включения муфты. Когда 
диск, имеющий форму усеченного 
конуса, зажимается между двумя 
плоскими плитами, на его внешней 
кром ке возникают максимальные уп­
ругие напряжения растяжения. По 
мере нарастания выпучивания эти на­
пряжения увеличиваются. При мно­
гократном включении муфты со вре­
менем появляется на внешней кром­
ке, как правило, в месте концентра­
тора напряжения, усталостная трещи­
на, которая быстро развивается от 
внешнего края к середине. В резуль­
тате этого процесса диск разрушает­
ся, что и наблюдается во всех этих 
стадиях в эксплуатации четырехва­
гонных дизель-поездов Д1. Возмож­
ность развития деформации от на­
грева и действующих сил ограниче­
на величиной радиального зазора ме­
жду зубьями ведомого диска и ба­
рабана. Поэтому деформированный

Рас* 3. Д еф орм аци я дисков в результате  длительном  эксплуатац ии
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ведомый диск, в отличие от ведуще­
го, при его сжатии силой включения 
не разрушается. Опытом установле­
но, что при нагревании ведомого ди­
ска до температуры примерно 300— 
320°С радиальный зазор в зубьях 
выбирается полностью и дальнейшее 
нарастание растягивающих напряже­
ний в диске прекращается. В этом за-

*
Рис. 4. И зм енение тем пературны х н ап р я­
ж ений при неравномерном н агреве а з а ­
висимости от п ереп ада тем ператур  на 
кром ках ди ска:
1, 3 — н ап ряж ен и я соответственно на внут­
ренней и внеш ней кром ках  диска при тем ­
пературном поле, возрастаю щ ем  от центра 
к периферии ди ск а; 2, 4 — н ап ряж ен ия со­
ответственно на внеш ней и внутренней 
кром ках  диска при тем пературном  поле, 
возрастаю щ ем  в нап равлен и и  от периф ерии 
к центру ди ск а; 5, 6 — м аксим альны е тем пе­
ратуры  при тем пературном  поле соответ­
ственно возрастаю щ ем  и убы ваю щ ем  от 
центра к периферии диска

ключается разница в нагружении ве­
домых и Будущих дисков, являющая­
ся причиной неодинакового выхода 
их из строя.

Следует отметить, что подобного 
рода последовательность развития 
деформации и разрушения наблюда­
ется на дисках производства как за- 
вода-поставщика дизель-поездов, так 
и локомотиворемонтного завода.

Металл таких дисков должен об­
ладать достаточной твердостью, что­
бы противостоять задирам и не из­
нашиваться. А явление коробления 
(выпучивания) требует, чтобы мате­
риал был достаточно пластичен и не 
разрушался при упругом  спрямле­
нии дисков в момент сжатия пакета.

Оба эти механические показатели 
противоположны по характеру. При 
увеличении твердости, снижается пла­
стичность и наоборот. Повышать один 
показатель за счет другого нельзя, 
это одинаково нанесет ущерб рабо­
тоспособности. Здесь немаловажным 
становится вопрос качества материа­
ла и технологии его термообработки. 
В новых коробках передач, где по­
верхности шлицев гладкие, в выклю­

ченных муфтах диски свободнее от­
ходят друг от друга, меньше греют­
ся и деформируются, чем в изно­
шенных коробках.

Но во всех случаях остается глав­
ная причина всех разруш ений— это 
короблейие (выпучивание). Для ус­
пешной борьбы с этим злом необхо­
димо, чтобы смазка проходила через 
пакет дисков о т  центра к периферии 
равномерно по всей толщине паке­
та Тогда поверхность всех дисков 
будет смазываться одинаково. Смаз­
ка, проходя между дисками, будет 
охлаждать их и вымывать продукты 
износа. Температурное поле дисков 
будет возрастающее от центра к пе­
риферии, не выбывающее выпучи­
вания.

Дпя таких условий работы к ме­
таллу дисков предъявляется только 
одно требование; износостойкость, 
т. е. необходимая твердость. Требо­
вание к пластичности отойдет на 
задний план или может вообще от­
сутствовать, что значительно упрос­
тит задачу повышения работоспособ­
ности дисков.

ЦНИИ МПС разработал проект 
модернизации системы смазки фрик­
ционных муфт дизель-поездов Д1 по 
такому принципу, с подводом смаз­
ки к дискам через сверления в вале 
и ступицах муфт. Проектно-конструк­
торское бю ро Главного управления 
локомотивного хозяйства МПС изго­
товило рабочие чертежи, по которым 
Великолукский локомотиворемонтный 
завод выпустил партию модернизи­
рованных коробок. Сейчас они про­
ходят эксплуатационные испытания.

Канд. техн. наук Г. В. ПОПОВ, 
ЦНИИ МПС

МАЛОГАБАРИТНЫЙ МЕГОММЕТР

I А  змерение уровней сопротивления 
изоляции при техническом об­

служивании локомотивов —  одна из 
наиболее часто выполняемых работ.

Схема м алогабаритного м егом м етра для  
измерения уровней сопротивления изоляции 
алектрическнх цепей

30

Для этого применяют, как правило, 
мегомметры типа М1101. При изме­
рении генератор прибора развивает 
значительную э. д. с., поэтому, чтобы 
избежать возможного электротрав­
матизма работников предупреждают
о проводимом замере и во время его 
не прикасаются к металлическим ча­
стям локомотива.

В ремонтном депо одной из ча­
стей железнодорожных войск рацио­
нализаторами разработана конструк­
ция малогабаритного мегомметра, 
питающегося от батареи (см. рису­
нок). Он прост в применении и поз­
воляет измерять уровни сопротивле­

ния изоляции до 50 мОм. Применение 
такого мегомметра не требует оста­
новки в работе и полностью отвеча­
ет требованиям безопасности.

Для измерений зажимы прибора 
устанавливают в контролируемую 
цепь, а величину сопротивления изо­
ляции оценивают по показанию стре­
лочного прибора. Небольшие габари­
ты и вес прибора, безопасность и 
простота в обращении с ним позво­
ляют рекомендовать его для широко­
го применения.

Инженеры Ю. А. ЖИТИНЕВ,
С. Ф . ДОХОВ
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СОРЕВНОВАНИЕ ИЗОБРЕТАТЕЛЕЙ
И РАЦИОНАЛИЗАТОРОВ

Поддерживая творческую активность изобретателей, ра­
ционализаторов и новаторов железнодорожного транс­

порта, Министерство путей сообщения совместно с Цент­
ральным советом Всесоюзного общества изобретателей и 
рационализаторов (ВОИР), Государственным комитетом 
СССР по делам изобретений и открытий и Центральным 
комитетом профсоюза рабочих железнодорожного транс­
порта организовали социалистическое соревнование на луч­
шую постановку работы по развитию технического твор­
чества на железнодорожном транспорте. Положения о ходе 
соревнования и подведении итогов утверждены постанов­
лением от 22 сентября 1976 г. № Г-28720.

Главная цель соревнования —  решение задачи, опреде­
ленной XXV съездом КПСС в «Основных направлениях 
развития народного хозяйства на 1976— 1980 годы»: уско­
рение темпов научно-технического прогресса как решаю­
щего условия повышения эффективности общественного 
производства и улучшения качества продукции.

Основные задачи соревнования — развитие массового 
технического творчества железнодорожников и реализация 
в сжатые сроки изобретений и рационализаторских пред­
ложений. В соревновании могут принимать участие кол­
лективы железных дорог, метрополитенов, отделений до­
рог, заводов, линейных предприятий, экспериментальных 
цехов и мастерских, общественных конструкторских и па­
тентных бюро, отраслевых управлений, институтов.

Для организации и проведения социалистического со­
ревнования создаются комиссии, в состав которь-х вклю­
чаются изобретатели и рационализаторы, представители 
администрации, профсоюзных комитетов и советез ВОИР. 
Комиссии организуют пропаганду условий соревнования, 
привлекают рабочих, инженеров, научно-технических ра­
ботников и служащих к участию в соревновании, содей­
ствуют разработке и использованию предложений и при­
нимают меры по устранению недостатков.

Комиссии выявляют в своих коллективах лучших но­
ваторов и выдвигают их кандидатуры в комиссии главных 
управлений МПС. После рассмотрения и отбора полу­
ченных материалов ежегодно, к 15 февраля, комиссии 
Главков МПС передают предложения в Центральную 
комиссию, которая подводит итоги к 15 марта и пред­
ставляет победителей на утверждение в Министерство 
путей сообщения, Центральный совет ВОИР и ЦК проф­
союза рабочих железнодорожного транспорта.

АЛЛОЙ АЛ. И. 

АНТОНЕНКО И. И.

БАРТАШЕВИЧ А. А. 

БИЧ В. П.

БОЛОТОВ А. А. 

БОНДАРЕВ В. В. 

БОРОВИЦКИЙ В. М.

БОРЫЧЕВ В. И.

ВАРВАРЕНКО В. В.

— главный технолог депо Алма- 
Ата Алма-Атинской дороги

— электромонтер Ш евченковско­
го участка энергоснабжения 
Одесско-Кишиневской дороги

— слесарь депо Орша Белорус* 
ской дороги

— старший мастер депо Основа 
Ю жной дороги

—  старший инженер депо Пермь 
Свердловской дороги

— старший технолог депо Вели­
кие Луки Октябрьской дороги

— инженер локомотивного отдела 
Белгородского отделения Ю ж ­
ной дороги

— заместитель начальника депо 
Баладжары Азербайджанской 
доооги

—  старший мастер депо Алма-Ата 
А л м а -А т и н с к о й  д о р о г и

Победители награждаются почетными грамотами, 
дипломами, денежными премиями. Авторам изобретений 
и рационализаторских предложений присваиваются звания 
«Лучший изобретатель железнодорожного транспорта» и 
«Лучший рационализатор железнодорожного транспорта». 
Следует отметить, что в десятой пятилетке кроме этих 
званий введено новое — «Лучший организатор техниче­
ского творчества на железнодорожном транспорте». Луч­
шему организатору технического творчества вручается 
Диплом и денежная премия в размере 50 руб.

Денежными премиями награждаются работники, при­
нимавшие непосредственное участие в разработке и внед­
рении изобретений и рационализаторских предложений 
(не менее 70% от общей суммы премии) и работники 
ВОИР, патентно-лицензиционных и профсоюзных органи­
заций,. содействующих успешному проведению социали­
стического соревнования (не более 30% от общей сум­
мы премии).

Звания лучшего изобретателя или рационализатора 
присваиваются: инженерно-техническим работникам за
создание и использование изобретений или рационализа­
торских предложений, обеспечивающих экономическую 
эффективность не менее 30 тыс. (изобретение) и 15 тыс. 
(рацпредложение) руб. в год; рабочим и служащим за 
изобретения или рационализаторские предложения, даю­
щие экономию не менее 15 и 8 тыс. руб в год соответ­
ственно.

Эти звания могут быть присвоены и в тех случаях, 
когда полученная экономия меньше указанных сумм, но 
предложения имеют особо важное отраслевое значение 
и улучшают качество продукции и условия труда, а так­
же повышают производительность труда и т. д.

Звания присваиваются по совместному представлению 
руководства дороги, предприятия, комитета профсоюза, 
совета ВОИР.

Подведены итоги за 1977 г. Лучшим изобретателем 
железнодорожного транспорта (по локомотивному хо­
зяйству и энергоснабжению) стал слесарь эксперимен­
тального цеха локомотивного депо Ясиноватая-Западное 
Донецкой дороги В. П. ЛЕОНТЮК. На его счету 3 изобре­
тения и 22 рационализаторских предложения с общим 
экономическим эффектом свыше 12 тыс. руб.

Звания «Лучший рационализатор железнодорожного 
транспорта» удостоены следующие товарищи:

ВАСИЛЬЕВ В. М. 

ВЕРЛЯНД Н. Я.

ВЕЧОРКО В. И. 

ВИНС А. Д. 

ВОЛКОВ Н. М. 

ВЫГОВСКИЙ Г. В. 

ГЕРМАН В. И. 

ГОЛЕНИЩЕВ В. П. 

ГОНЧАРОВ С. Г. 

ГРИНЯЕВ А. М.

—  старший инженер депо Курган 
Ю жно-Уральской дороги

— начальник вагона-лаборатории 
Харьковского участка энерго­
снабжения Ю жной дороги

— бригадир депо Конотоп Ю го- 
Западной дороги

— инженер-технолог депо Курган 
Ю жно-Уральской дороги

—  электрослесарь депо Зима Вос­
точно-Сибирской дороги

— слесарь депо Коростень Юго- 
Западной дороги

— инженер-технолог депо Основа 
Ю жной дороги

— начальник дистанции контакт­
ной сети Московской дороги

— слесарь депо Караганда Це­
линной дороги

—  главный инженер депо Челя­
бинск Ю жно-Уральской дороги
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ГУРСКИЙ В. А.

ГУЩИН А. И. 

ДМИТРИЕВ П. Д. 

ДРЕМИН Г. В.

ДРЮТОВ Н. А. 

ДУНАЕВ Н. И. 

ДЬЯКОНОВ С. П. 

ЕГОРОВ Ю. М. 

ЕРМОЛАЕВ Г. И. 

ЗИНОВЬЕВ Н. Д.

ИБРАГИМОВ О. 

ИЛЬЯЕВ Н. А. 

КАРТАШОВ И. И.

КЕДРИН Н. М. 

КИРЬЯКЕВИЧ А. А.

КОЗЛОВ Б. В. 

КОНДАКОВ В. Н. 

к о п и ш к о  М. Я.

КОРЖЕНЕВСКИЙ Е. Е 

ЛУКАШЕВИЧ А. Т. 

МАЕВСКИЙ М. Г. 

МАЗЕПА В. П. 

МАМЕДОВ С. Н. 

МЕНЕШЕВ М. М.

МОЛИН Н. И.

МОСОЛОВ В. Д. 

НЕФЕДОВ Е. В. 

ОВЧИННИКОВ К. В.

ОРОНОВ м . н.

ПЕРЕВОЗНИКОВ А. В 

ПЕТРОВ Л. Г.

—  начальник вагона по испытани­
ям и измерениям контактной 
сети службы электрификации и 
энергетического хозяйства
Среднеазиатской дороги

— слесарь депо Орел М осков­
с к о й  д о р о г и

— бригадир депо Курган Ю жно- 
Уральской дороги

—  главный инженер депо Орен- 
бур» Ю жно-Уральской дороги

— слесарь депо Отрожка Ю го- 
Восточной дороги

— главный инженер станции Бе- 
логорск Забайкальской дороги

— слесарь депо Хабаровск Даль­
невосточной дороги

— старший инженер депо Пермь 
Свердловской дороги

— главный технолог депо Петро­
заводск Октябрьской дороги

— старший электромеханик до­
рожной электротехнической ла­
боратории Восточно-Сибирской 
дороги

— слесарь депо Баладжары Азер­
байджанской дороги

—  главный инженер депо Балад­
жары Азербайджанской дороги

— начальник сетевого района 
Волгоградского участка энерго­
снабжения Приволжской дороги

— слесарь депо Вихоревка Вос­
точно-Сибирской дороги

— начальник технического отдела 
депо Карталы Ю жно-Уральской 
дороги

— машинист депо М урманск О к­
тябрьской дороги

—  мастер депо Кандалакша О к­
тябрьской дороги

— приемщик локомотивов депо 
Кишинев Одесско-Кишиневской 
дороги

1. — слесарь депо Дно Октябрьской
дороги

— старший мастер депо Курган 
Ю жно-Уральской дороги

— бригадир, депо Коростень Ю го- 
Западной дороги

— старший инженер депо Алма- 
Ата Алма-Атинской дороги

— слесарь депо Баладжары Азер­
байджанской дороги

— главный инженер Алма-Атин­
ского участка энергоснабже­
ния Алма-Атинской дороги

— начальник дорожной электро­
технической лаборатории Вос­
точно-Сибирской дороги

— слесарь депо Макат Западно- 
Казахстанской дороги

— мастер депо Мурманск О к­
тябрьской дороги

— электромонтер Горьковского 
участка энергоснабжения Горь­
ковской дороги

— старший, инженер М осковско­
г о  о т д е л е н и я  Октябрьской до­
р о г и

— мастер депо Алма-Ата Алма- 
А т и н с к о й  д о р о г и

— старший инженер-технолог де­
по Петрозаводск Октябрьской 
дороги

ПЕРЕЛЫГИН Е. В.

ПУХОВ А. И. 

СВИРИДОВ Г. В. 

СИЗОВ Б. П. 

СИНИЦКИЙ В. М. 

СОБОЛЕВ Л. Б. 

УСТЮШЕНКО В. А. 

ФЕДЮ Ш ИН Ю. М. 

ХАРЫБИН В. В. 

ХОЛИН В. В. 

ЧЕБОТАРЕВ Г. А.

ШЕСТАКОВ И. П.
\

ШИНКЕВИЧ В. П.

ШКЛЯР А. Г. 

ШТРИКОВ Н. М.

— начальник цеха Поворинского 
участка энергоснабжения Ю го- 
Восточной дороги

—  мастер депо Курган Ю жно-
Уральской дороги
—  мастер депо Курган Ю жно- 

Уральской дороги
— слесарь депо Буй Северной 

дороги
— мастер депо Основа Ю жной 

дороги
— слесарь депо Челябинск Ю жно- 

Уральской дороги
— мастер депо Конотоп Ю го- 

Западной дороги
— начальник депо Сентяновка 

Донецкой дороги
— электромонтер депо Орел 

М осковской дороги
— электросварщик Изюмского 

тепловозоремонтного завода
—  начальник цеха Ш евченковского 

участка энергоснабжения Одес­
ско-Кишиневской дороги

— заместитель начальника депо
Курган Ю жно-Уральской доро­
ги
—  начальник сетевого района уча­

стка энергоснабжения Херсон­
ского отделения Одесско-Ки­
шиневской дороги

— старший мастер депо Чу Алма- 
Атинской дороги

— слесарь депо Льгов-11 М осков­
ской дороги

Ежегодно проводится конкурс по созданию и исполь­
зованию высокоэффективных изобретений. В конкурсе мо­
гут принимать участие инженерно-технические работники, 
служащие и рабочие предприятий и организаций желез­
нодорожного транспорта.

Установлены следующие премии: одна первая пре­
мия —  2500 руб. (изобретение, дающее экономию 400 тыс. 
руб.); три вторых премии — по 1500 руб. (изобретения, 
дающие экономию 200 тыс. руб.); четыре третьих пре­
м и и — 750 руб. (изобретения, дающие экономию 1G0 тыс. 
руб.).

Последний срок сдачи документов на конкурс — 15 
апреля ежегодно. Итоги конкурса будут публиковаться в 
печати.

Инж. Л. В. НАДЕЖДИНА

УВАЖАЕМЫЕ ЧИТАТЕЛИ!
Сообщаем ответы на кроссворд «Электровоз», опуб­

ликованный в № 9 за 1978 г.
По вертикали: 1 — реверсор; 2 — буфер; 3 — толкач; 

4 —  бандаж; 5 —  ампер; 6 — стронций; 10 — полюс; 13 — 
контактор; 14 —  проводник; 16 —  серебро; 17 — пробник; 
22 — метро; 23 — резистор; 25 —  манганин; 28 — феррит; 
29 —  шаблон; 30 — ротор; 32 — муфта.

По горизонтали: 7 — редуктор; 8 —  ваттметр; 9 —
селен; 11— песок; 12 — пантограф; 15 —  тормоз; 18 — 
прилив; 19 —  рессора; 20 —  картер; 21— оборот; 24 — 
кремний; 26 —  сектор; 27 —  сигнал; 31— резервуар; 33 — 
остов; 34 — рукав; 35 — помощник; 36 —  золотник

Первыми правильные ответы на кроссворд прислали: 
В. И. Жибоедов (г. Ж елезногорск), П. П. Маслов (г. Горь­
кий), А. П. Новиков (г. Астрахань), А. А. Герасимов (г. Ро- 
славль), семья Пихтовниковых (г. Пермь), И. И. Кротков 
(г. Чита), Ш. X. Усманов (г. Саласпилс), У. Б. Арысбаев 
(г. Туркестан).
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НАШИ 
НОВАТОРЫ

И  е один год депо Сызрань завое- 
вывает призовые места з социа­

листическом соревновании на луч­
шую постановку работы по развитию 
технического творчества среди пред­
приятий сети и Куйбышевской доро­
ги. В основе успеха коллектива — 
высокая организация дела, поддерж­
ка каждой творческой инициативы.

В депо показатели активности но­
ваторов цехов, бригад и колонн за­
ложены в условиях социалистическо­
го соревнования на год, выполнение 
которых обязательно для выхода в 
число передовых. Во всех подразде, 
лениях, включая цех эксплуатации, 
где работает свыше 900 локомотив­
ных бригад, имеется план по количе­
ству рацпредложений, числу рацио­
нализаторов и экономическому эф­
фекту от внедрения новшеств. В каж­
дом цехе сложился актив из числа 
членов ВОИР.

Практическую помощь в развитии 
технического творчества работников 
депо оказывает общественное кон- 
структорское бюро (ОКБ), возглав­
ляемое главным инженером Л. И. Ко- 
ноненко. Бюро состоит из двадцати
человек. В его состав входят инже­
неры, техники, наиболее квалифици­
рованные рабочие. В начале каждого 
года на своем заседании ОКБ рас­
сматривает разработанный техниче­
ским отделом тематический план по 

[ рационализаторской и изобретатель­
ской работе. Основные темы распре-

* деляют между отдельными членами
и бюро, которые становятся руководи­

телями тем. Они подбирают себе в 
помощь других работников депо и 
таким образом создаются творческие 
комплексные бригады рационализа­
торов. Каждой бригаде вручается 
техническое задание.

Разработка и изготовление опыт­
ных образцов приспособлений и ус­
тройств чаще всего происходит па­
раллельно. Для этого в депо имеет­
ся экспериментальный цех. Ранее он

. •  Группа раци онали заторов депо Сызрань,
i  (слева н ап раво): Е. В. М орозов, М. П. Мо-'
& исеев, П. Д . Пешков. П. А. Л азар ев ,

И. А. Герасимов
0  Позиция поточной линии по ремонту
поршней (авторы  М. П. М оисеев, Е. В. .Мо­
розов. В. Р. Свиридов. Н. В. С оловьев).
9  У становка для  нагрева и переклепки 
подшипников (авторы  Ю. А. П аш ков и 
Б. J1. Рандин)
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находился в подчинении главного ме­
ханика. Однако для того чтобы не 
загружать экспериментальщиков раз­
личными текущими делами (ремон­
том оборудования, монтажом новых 
станков и т. д.), цех передан в веде­
ние главного технолога и в настоя­
щее время задача его — внедрение 
в производственные процессы ра­
ционализаторских предложений и 
изобретений как деповских умель­
цев, так и предложений, заимство­
ванных на других предприятиях.

Однако не только на эксперимен­
тальном цехе лежит задача реали­
зации творческих замыслов новато­
ров. Изготовление несложных при­
способлений —  забота мастеров це­
ха, в котором трудится рационали­
затор. Для внедрения своего пред­
ложения ему выделяют необходимое 
время в течение рабочего дня. Ес­
ли освобождение автора от основ­
ной работы нецелесообразно по про­
изводственным причинам, на основа­
нии пп. 128, 129 «Положения об от­
крытиях, изобретениях и рационали­
заторских предложениях» с ним за­
ключается труд овое ' соглашение на 
изготовление и испытание своего 
предложения.

Большое значение в депо прида­
е т  четкому, строгому следованию

всем требованиям «Положения об от­
крытиях, изобретениях и рационали­
заторских предложениях». По ряду 
предложений выносится предвари­
тельное решение —  принять для 
опытной проверки, а после испыта­
ния опытного образца выносит окон­
чательное решение о квалификации 
предложения. Такой порядок преду­
смотрен Положением и не ущемляет 
права авторов. Удостоверение на ра­
ционализаторское предложение вы­
дается сразу после принятия новше­
ства. Это происходит в торжествен­
ной обстановке на общем собрании 
цеха или на «планерке».

Особое внимание уделяется в де­
по развитию и популяризации эконо­
мического стимулирования внедре­
ния новшеств. Все сделано для того 
чтобы довести срок выплаты автор­
ского вознаграждения до 8— 10 дней. 
Причем для большей оперативности 
ведомости вознаграждения составля­
ют в техническом отделе депо. При­
каз о вознаграждении авторов, по­
ощрении содействующих с указани­
ем в чем именно выразилась по­
мощь, вывешивается на доске объяв­
лений для всеобщего обозрения.

Одна из трудоемких работ при 
оформлении предложений —  расчет 
экономического эффекта от внедре­

ния новшеств. В депо эту работу вы­
полняет в основном инженер, веда­
ющий вопросами рационализации. 
Полученные расчеты он согласовы­
вает с экономистами депо и норми­
ровщиком.

Много внимания на предприятии 
уделяется наглядной агитации. Соз­
дан и постоянно обновляется стенд, 
отражающий успехи коллектива, до­
стижения лучших новаторов. А у нас 
таких людей немало. В заготовитель­
ном цехе трудится «Заслуженный ра­
ционализатор РСФСР» А. Л. Сычаев. 
Экономический эффект от его рацио­
нализаторских предложений состав­
ляет около 54 тыс. руб. За творче­
скую  инициативную работу слесарь 
В. Т. Железное награжден значком 
«Почетному железнодорожнику» и 
неоднократно признавался лучшим 
рационализатором дороги. Экономи­
ческий эффект от его рационализа­
торских предложений составил за 
время работы в коллективе более 
22 тыс. руб. Звание «Лучший рацио­
нализатор дороги» присваивалось 
также Ю. М. Коренко, М. П. Моисе­
еву, В. Р. Свиридову, Е. В. М орозо­
ву, А. В. Чурашеву и ряду других.

В. М. САТИНОВ, 
машинист депо Сызрань 

Куйбышевской дороги

НОВЫЕ КНИГИ

Б а р т о ш  Е. Т. Газотурбовозы
*  турбопоезда. «Транспорт», 1978. 
312 с. 1 р. 50 к.

Авторы показывают современное 
состояние проблемы газотурбинной 
тяги на железных дорогах. Рассмот­
рены термодинамические основы ра­
боты газотурбинных двигателей и пу­
ти их теплотехнического совершен­
ствования. Значительное внимание 
уделено тяговым характеристикам 
турбины, двигателя и силовой уста­
новки в целом; динамике системы и 
переходным процессам движения 
поезда; выбору оптимальных пара­
метров двигателей газотурбовозов 
и турбопоездов; особенностям эксп­
луатации и перспективам развития 
газотурбинного подвижного состава.

Планирование в линейных пред­
приятиях железных дорог. Под ред. 
Ю. Д. П е т р о в а  и К. Н. Т в е р ­
с к о г о .  Учебник для студентов ву­
зов железнодорожного транспорта. 
«Транспорт», 1978. 287 с. 1 р.

В учебнике рассмотрены содер­
жание и методика разработки годо­
вых и пятилетних планов производ­

ственной деятельности отделения до ­
роги и его отраслевых линейных 
предприятий. Освещаются внутри­
производственное планирование и 
хозрасчет предприятий, дана методи­
ка разработки плана социального 
развития коллективов железнодорож­
ного транспорта.

В пятой главе подробно рассмот­
рено содержание производственно­
финансового плана локомотивного 
депо, а в девятой — плана участка 
энергоснабжения.

З а г о р с к и й  Б. М. Ж елезно­
дорожный транспорт СССР в услови­
ях развитого социализма. «Транс­
порт», 1978. 391 с. 1 р. 90к.

Автор показывает основные чер­
ты развитого социализма в СССР и 
их проявление на железнодорож­
ном транспорте. Рассмотрены вопро­
сы осуществления технической поли­
тики Коммунистической партии, влия­
ния научно-технического прогресса 
на социальное развитие коллективов 
железнодорожных предприятий, а 
также вопросы идейно-политическо­
го воспитания железнодорожников,

совершенствования управления на 
транспорте и развития социалистиче­
ского соревнования.

К у р я т н и к о в  А. А. и д р . 
Запасные части подвижного состава, 
машин и механизмов. Изд. 2-е, испр. 
и доп. Учебник для техникумов ж е­
лезнодорожного транспорта. «Транс­
порт», 1978. 256 с. 70 к.

В учебнике рассмотрены запас­
ные части основных узлов электро­
подвижного состава, тепловозов, па­
ровозов, вагонов, а также автотор­
мозов и автосцепки, мотовозов и ав­
тодрезин, грузоподъемных кранов на 
железнодорожном ходу и других ма­
шин и механизмов.

Дано описание сборочных единиц 
и деталей, наиболее часто подвер­
женных износам и повреждениям. 
Указаны материал этих деталей, их 
масса, способы восстановления. При­
ведены нормы расхода деталей при 
ремонте, порядок приемки, способы 
упаковки, транспортировки и хране­
ния запасных частей подвижного со­
става, машин и механизмов.
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Правила технической
эксплуатации

ВОПРОС. Какими должны быть действия локомотив­
ной бригады при разъединении (разрыве) пассажирского 
поезда на перегоне! Разрешается ли соединять на перего­
не части пассажирского поезда! (М. И. Приймич, машинист 
депо Стрый Львовской дороги).

Ответ. В соответствии с § 176 Инструкции по движе­
нию поездов и маневровой работе при разъединении 
(разрыве) поезда на перегоне машинист обязан немедлен­
но сообщить о случившемся по радиосвязи машинистам 
поездов, следующих по перегону, и дежурным по станци­
ям, ограничивающим перегон, которые немедленно докла­
дывают об этом дежурному поездному диспетчеру. При 
отсутствии радиосвязи сообщение передается по другим 
видам связи порядком, установленным § 267 Правил 
технической эксплуатации.

Согласно § 177 указанной инструкции запрещается 
соединять части поезда на перегоне, если в составе поез­
да имеются вагоны, занятые людьми. Поэтому машинист 
пассажирского поезда, в котором произошло разъедине­
ние (разрыв) состава, должен затребовать вспомогатель­
ный локомотив порядком, предусмотренным § 168 
указанной инструкции, указав дополнительно в заявке 
ориентировочное расстояние между разъединившимися 
частями поезда.

ВОПРОС. Относится ли порядок проследования про­
ходного светофора с красным огнем, а также с погас­
шим или с непонятным показанием, установленный в 
§ 251 (пункте в) ПТЭ, к  предвходным светофорам! 
(М. И. Приймич).

Ответ. Да, относится. Предвходной светофор являет­
ся проходным светофором.

ВОПРОС. С какой скоростью можно следовать при 
наличии на входном светофоре двух желтых огней по 
участку пути от этого светофора до первого входного 
стрелочного перевода, если скорость по перегону уста­
новлена 80 км в час, а по всем станционным путям — 25 км 
в час! (В. П. Прудников, машинист депо Валуйки Ю ж ­
ной дороги).

Ответ. В соответствии с Терминами, применяемыми в 
Правилах технической эксплуатации железных дорог Со­
юза ССР, пути в границах станции —  главные, приемо-от- 
правочные и др.— являются станционными. Поэтому, если 
по станционным путям установлена скорость 25 км/ч, то 
с такой скоростью машинист должен следовать на одно­
путном участке от входного сигнала до выходного.

ВОПРОС. Какой порядок сдачи испытаний по Прави­
лам технической эксплуатации и инструкциям машинистов 
и помощников машинистов при поступлении на работу 
на локомотиворемонтный завод МПС, если им необходи­
мо выезжать на пути общего пользования! (П. П. Кисель, 
машинист Даугавпилсского локомотиворемонтного завода).

Ответ. В соответствии с пунктом 4 примечаний к при­
ложению 1 приказа министра путей сообщения № 28Ц 
от 9 июля 1971 г. работники подъездных путай предприя­
тий Министерства путей сообщения, связанные с движе­
нием поездов на путях общего пользования, испытывают­
ся в соответствующих комиссиях отделений дорог. Это 
требование должно применяться к машинистам и помощ­
никам машинистов локомотиворемонтного завода МПС,

связанных с движением поездов и маневровой работой на 
путях общего пользования. Такие испытания должны про­
изводиться как при поступлении на работу, так и 
периодически.

ВОПРОС. В каком порядке должен отправляться поезд 
со станции на участках, оборудованных полуавтоматиче­
ской блокировкой, если после открытия выходного сигна­
ла возникла необходимость отцепить вагоны от состава! 
(Л. С. Жариков, помощник машиниста депо Калининград 
Прибалтийской дороги).

Ответ. Если после открытия выходного сигнала поезд 
был задержан для отцепки вагонов, то по окончании вы­
полнения этой операции машинист должен получить но­
вое разрешение на отправление.

Б. М. САВЕЛЬЕВ,
помощник глазного ревизора по 

безопасности движения МПС

Локомотивы

ВОПРОС. С какой разницей диаметров бандажей ко ­
лесных пар тепловозов с электрической передачей долж­
ны эксплуатироваться и выпускаться после их обточки без 
выкатки и из ремонтов! Кто контролирует эти размеры! 
Где они отмечаются! Как правильно должны заполняться 
паспорта колесных пар, если их обточка производится не 
в депо приписки тепловоза!

(А. С. Линев, ст. инженер-технолог депо Брянск I Мос­
ковской дороги.)

Ответ. При выпуске тепловозов из текущего ремонта 
ТРЗ разница диаметров бандажей по кругу катания у комп­
лекта колесных пар одной секции не должна превышать
12 мм, кроме тепловозов, обслуживающих скоростные 
пассажирские поезда, у которых разница диаметров бан­
дажей по кругу катания у комплекта колесных пар должна 
быть не более 5 мм.

Для эксплуатации такой допуск не установлен, так как 
увеличение разницы диаметров, появляющееся вследствие 
неравномерности роста проката бандажей колесных пар, 
не оказывает существенного влияния на работу тепловоза. 
Однако в случае обточки бандажей без выкатки колесных 
пар из-под тепловоза и при одиночной замене колесно­
моторного блока следует руководствоваться допуском, 
установленным для текущего ремонта ТРЗ.

Если обточка бандажей без выкатки колесных пар из- 
под тепловоза выполняется в другом депо, контроль за 
обточкой колесных пар, в том числе и толщиной банда­
жей осуществляется мастером этого депо или приемщи­
ком локомотивов с обязательной регистрацией обточки 
в имеющейся для этих целей книге формы ТУ-28.

В случае когда обточка приурочена к текущему ремон­
ту тепловоза, регистрация ее производится и в книгу 
записи ремонта данного тепловоза, подсылаемую из депо 
приписки.

Обточка бандажей без выкатки колесных пар из-под 
тепловоза ь техническом паспорте колесных пар не 
отмечается.

С целью учета состояния бандажей в депо приписки 
тепловоза должен производиться ежемесячный обмер 
бандажей локомотивов.

Е. Г. ДУБЧЕНКО,
заместитель начальника Главного 

управления локомотивного 
хозяйства МПС
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Е сл и  бы  я б ы л  к о н с т р у к т о р о м ...

ЗАМЕНИТЬ КОНТАКТОР КВЦ

Д лительная эксплуатация электро­
возов BJ18 показывает, что защита 

вспомогательных цепей на них рабо­
тает неустойчиво. Из-за замедленно­
го срабатывания КВЦ (до 0,1 с) при 
коротком замыкании часто сгорает 
высоковольтный предохранитель на 
75 А.

Поэтому чтобы улучшить защиту, 
предлагаю переделать схему: исклю­
чить контактор КВЦ, дифференци­
альное реле и промежуточное реле 
163-2, а вместо них установить бы­
стродействующий контактор БК-2Б, 
приспособив его к работе от напря­
жения 50 В. Две параллельные удер­
живающие катушки контактора нужно 
соединить последовательно, а чтобы 
повысить чувствительность к токам 
короткого замыкания в силовых це­
пях, подобрать добавочное сопро­
тивление в цепи удерживающей ка­
тушки БК (порядка 6 Ом). От корот­
ких замыканий будет защищать виток 
насыщения, пронизывающий магки- 
топровод контактора. Сложных пе­
ределок при этом не потребуется.

Обновленный участок схемы 
(см. рисунок) будет работать следу­
ющим образом. При нажатии кнопки 
КВЦ питание с провода 66 будет по­
даваться по проводу 58 к блокиров­
ке БК. Кратковременным нажатием 
на импульсную кнопку «Возврат ре­
ле» питание поступает по проводу 59 
на удерживающую катушку БК-2Б в 
обход добавочного сопротивления. 
Контактор включается и замыкает 
свою блокировку в проводе 58, через 
которую получают питание цепи сиг­
нальных ламп и провод 53, подводя­
щий питание к кнопкам компрессо­
ров.

Одновременно включается силовой 
контакт БК. При этом напряжение 
контактной сети поступает по цепи: 
высоковольтный предохранитель 206, 
общее демпферное сопротивление 
Р72— Р71, виток насыщения БК, сило­
вой контакт БК и далее непосредст­
венно к цепям компрессоров, венти­
ляторов, печей. уч

Если появится короткое замыка­
ние, ток в силовой цепи возрастет, 
следовательно, увеличится ток в вит­
ке насыщения, в котором появится 
магнитное поле, направленное попе-

ка
ВвзВрат лр± <  

9 т  %

Щ  f  58 58 6 К
\ Г
53-*г—

C = J - L - Q

И зм ененная схем а низковольтной цепи 
при постановке кон тактора БК-2Б вм ес­
то КВЦ

речно удерживающему потоку катуш­
ки БК. В результате удерживающий 
поток в контакторе ослабевает и БК 
отключается за время 0,0015 с. Что­
бы восстановить БК, достаточно на­
жать на кнопку «Возврат реле».

Замена КВЦ контактором БК-2Б 
(с соответствующими изменениями в 
его конструкции) позволит упростить 
силовую и низковольтную схемы 
электровоза ВЛ8, поэтому машинистам 
будет легче отыскивать возможные 
неисправности в данном участке схе­
мы, уменьшатся расходы на ремонт 
электроаппаратов. Кроме того, кон­
тактор БК-2Б значительно превосхо­
дит КВЦ по надежности и долговеч­
ности.

С. А. ПАВЛОВ,
помощник машиниста электровоза 

депо Орехово М осковской дороги

НЕОБХОДИМЫ ИЗМЕНЕНИЯ
“Г  епловозы серии ТГМ23 знака ка- 
■ чества заслуживают, но есть ряд 

недоработок. Пневмопривод ревер­
са, питаемый от резервуара автома­
тически давлением 5 кгс/см2 недо­
статочно четко переключает реверс. 
Надежно работать он будет лишь при 
давлении главных резервуаров. Поэ­
тому предлагаю производить подвод 
воздуха к реверсу от главных резер­
вуаров.

В зимнее время при отстое, осо­
бенно при сильном ветре, тепловоз 
быстро остывает. Машинное помеще­
ние имеет широкое окно под выхлоп­
ные трубы, которые в свою очередь 
закрыты кожухом с жалюзи. Это соз­
дает значительную утечку тепла. На 
своем тепловозе мы поставили теп­
лоизоляционную перегбродку, кото­
рая разделила машинное помещение 
с кожухом выхлопных труб. Дизель 
стали прогревать значительно реже, 
что помогает сохранять моторесурс 
дизелей типа Д12.

Увеличить моторесурс помогает 
также подключение электродвигателя 
котла подогревателя МН1 через по­
нижающий трансформатор к сети пе­
ременного тока. Электродвигатель 
МН1 сериесного возбуждения можно 
на длительное время подключать без 
выпрямителя на напряжение 36 В. 
Поэтому хорошо бы комплектовать 
тепловоз при постройке стандартным 
трансформатором. Это позволит про­
гревать дизель котлом-подогревате­
лем от постоянного источника.

При работе вентилятора теплый 
воздух, содержащий масляные пары 
и газы, проникает в кабину машини­
ста. Неплохо бы при постройке теп­
ловоза поставить отдельный «грибок» 
на капоте для вывода масляных па­
ров и газов из сапуна дизеля.

Тепловозы серии ТГМ4 удобны в 
эксплуатации и ремонте. Людинов- 
ские тепловозостроители хорошо ре­
шили многие проблемы. Однакое еще 
много претензий к дизелю 211Д1. 
Примерно через 180 ч. с начала экс­
плуатации у него прогорают проклад­
ки крышек цилиндров. Предлагаю 
применить стальные обмедненные 
прокладки, кольцевые канавки ци­
линдровых гильз сделать более мел­
кими и остроконечными, как на ди­
зелях типа Д12.

У подшипника турбокомпрессора 
ТК18С-02С очень малый срок службы.

Желательно, чтобы при постройке 
на редукторах колесных пар устанав­
ливались такие же пресс-масленки, 
как и на карданных валах. Это упрос­
тит добавление тугоплавкой смазки в 
подшипники редукторов.

Тепловозы серии ТГМ6 заслужива­
ют присвоенного Знака качества. 
Коллектив наших тепловозников да­
ет наивысшую оценку этим локомоти­
вам. Однако есть некоторые пожела­
ния людиновским тепловозостроите- 
лям.

Желательно трубопроводы, подхо­
дящие к дизелю крепить дополни­
тельно. Пресс-масленки реактивных 
тяг редукторов колесных пар нахо­
дятся практически в недоступных ме­
стах. Бак для рукомойника быстро 
ржавеет, поэтом / его лучше бы сде­
лать из пластмассы. Боковые опоры 
тележек ненадежно защищены от по­
падания пыли, влаги и снега.

В. Г. БУЛДАКОВ,
машинист Ставропольского завода 

автоприцепов

ВВЕСТИ 

ДОПОЛНИТЕЛЬНЫЕ

КНОПКИ

С ущественным недостатком двух­
секционных тепловозов является 

невозможность раздельного управле­
ния секциями с одного пульта. В пу­
ти следования нередки случаи, когда 
глохнет по какой-либо причине ди­
зель одной из секций. Чтобы его за­
пустить, машинист должен перевести 
контроллер на «0» положение и 
только после успешного запуска 
снова набрать позиции. Следователь­
но, пока идет запуск заглохшей сек­
ции, а на это требуется более мину­
ты, вторая находится не в тяге. Если 
поезд следует на подъем, скорость 
его быстро падает и за время запуска 
может произойти сильное снижение 
ее и даже остановка поезда. А если 
запуск окажется безуспешным? При­
ходится останавливаться на перегоне 
и устранять неисправность.

Если бы я был конструктором, то 
в электрической схеме двухсекцион­
ного тепловоза предусмотрел специ­
альные кнопки, устанавливаемые на
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пульте машиниста: «Управление обо­
ротами 1-й секции», «Управление обо­
ротами 2-й секции», «Управление 
машинами 1-й секции», «Управление 
машинами 2-й секци+t». Тогда, вклю­
чив на пульте соответствующие кноп­
ки заглохшей секции, можно произ­
вести ее запуск, не выключая тягово­
го режима другой секции. И только 
после успешного запуска сбросить 
контроллер на «О», включить кнопки 
управления оборотами и машинами и 
снова набрать позиции. Это займет 
1— 2 с, за которые скорость практи­
чески не снизится.

В. В. БОБРОВ,
машинист депо Красный Лиман 

Донецкой дороги

НУЖНЫ ЛИ ЭТИ ОПЕРАЦИИ?
Д ля предотвращения проездов 

запрещающих сигналов, взрезов 
стрелок и т. д. движение на электро­
возе задним ходом запрещено. Поэ­

В  журнале № 4 за этот год редак­
ция опубликовала два предложе­

ния машиниста Н. В. Гончарова из де- 
пс* Славянск («Нужны отключатели 
сопротивлений») и статью машиниста
А. А. Гравера из депо Болотная 
(«Чтобы быстрее устранить неисправ­
ность...»).

Как сообщил нам заместитель ди­
ректора Всесоюзного научно-иссле- 
довательского, проектно-конструк- 
торского и технологического инсти­
тута электровозостроения (ВЭлНИИ) 
Б. Р. Бондаренко, предлагаемые ав­
торами этих статей изменения в кон­
струкции электровозов ВЛ8 и ВЛ10, 
по мнению института, целесообразны. 
Практическое осуществление этих 
предложений должен решить Тби­
лисский электровозостроительный 
завод (ТЭВЗ), который является раз­
работчиком и калькодержателем тех­
нической документации этих электро­
возов.

•
Редакция обратилась на ТЭВЗ. На­

чальник конструкторского отдела 
М. И. Долидзе и начальник бюро 
монтажа этого отдела А. М. Сукиа- 
сов сообщили:

—  Пусковые сопротивления на 
электровозах работают устойчиво. 
Наработка на отказ низкая. Отклю- 
чатеяи сопротивлений будут лишни­
ми элементами схемы, а их уста­
новка увеличит трудоемкость, услож­
нит монтаж, создаст дополнительный 
очаг повреждений. Во время движе­
ния электровоза на реостатных пози­
циях отключение группы сопротив­
лений приведет к большим толчкам,

тому при каждом изменении направ­
ления движения локомотивная брига­
да переходит в другую  кабину, про­
делывая около тридцати переключе­
ний аппаратов, которые из-за непо­
ладок не всегда можно выполнить 
быстро.

Как правило, переход в другую  
кабину производится в горловине 
станции, да еще по нескольку раз, 
что отрицательно сказывается на про­
пускной способности. Если бы я был 
конструктором, то модернизировал 
бы электрическую и пневматическую 
схемы электровозов, до минимума 
сократив количество операций при 
смене кабин управления.

В пневматическую схему включил 
бы клапан или другие устройства 
для переключения тормозов автома­
тически без разрядки и зарядки тор­
мозной магистрали. Кроме того, на 
воздуховоде от питательной магист­
рали к резервуару главного выклю­
чателя поставил бы обратный клапан, 
тогда в этом резервуаре постоянно 
поддерживалось бы давление, необ­

перегрузкам, что может вызвать 
порчу тяговых двигателей. Отключа­
тели сопротивлений были установле­
ны на первых номерах электровозов 
ВЛ11 и по решению межведомствен­
ной комиссии изъяты как ненужные 
элементы.

Установка сигнальной лампы в це­
пи питательной магистрали нежела­
тельна, так как для контроля за дав­
лением на пульте имеется манометр, 
за которым машинист обязан сле­
дить. Лампа синхронизации нужна 
для контроля бдительности машини­
ста второго электровоза и сигнализа­
ции обрыва тормозной магистрали 
поезда в пути следования, поэтому 
переделки датчика № 418 не тре­
буется.

По поводу статьи «Чтобы быстрее 
устранить неисправность...» работни­
ки ТЭВЗа пишут:

— На электровозах ВЛ10 в кабине 
машиниста для запуска компрессо­
ров в кнопочном выключателе 81-1 
(82-2) есть одна кнопка, напряжение 
от нее попадает на кнопочный вык­
лючатель 83-1. На нем имеются две 
кнопки для каждого компрессора, 
от которых и нужно осуществлять 
проверку.

Провод Н154 выведен на кнопоч­
ный выключатель 83-1, расположен­
ный под основной клеммовой рей-

ходимое для подъема токоприемни­
ка и включения главного выключате­
ля.

При существующей схеме для 
этого используется вспомогательный 
компрессор, который создает нуж­
ное давление только через 15 мин. 
Если срабатывает защита на электро­
возе ВЛ60, локомотивная бригада, не 
надеясь на вспомогательный комп­
рессор, должна заполнить сжатым 
воздухом резервуар главного выклю­
чателя. Для этого вручную необхо­
димо перекрыть соответствующие 
краны. Но из-за того, что на каждом 
локомотиве они располагаются по- 
разному, теряется дополнительное 
время на их поиск. Когда же, нако­
нец, краны перекрыты, воздуха а 
главных резервуарах зачастую уже 
не оказывается. Только по этой при­
чине в нашем депо были допущены 
десятки случаев длительных задер­
ж ек поездов.

Н. Г. СИДОРЕНКО,
машинист депо Кавказская

Редакции отвечают

кой. М аркировка проводов в схеме 
выполнена согласно ГОСТу.

Таким образом, НЭВЗ считает 
предложения целесообразными,
ТЭВЗ —  нецелесообразными. Воз­
можно, что некоторые изменения в 
конструкции действительно не го­
дятся, однако...

Номер готовился к печати, когда 
редакция получила письмо от
А. Д. Клюева, машиниста-инструктора 
депо Бекасово-Сортировочное Мос­
ковской дороги. В нем он показы­
вает, к каким сложным и длитель­
ным манипуляциям приходится при­
бегать машинисту при повреждениях 
пусковых сопротивлений электровозов 
ВЛ8, ВЛ10 и пишет, что в таких ситуа­
циях бригадам рекомендуется сразу 
вызывать резервный локомотив. 
«Проще было бы поставить ножи ти­
па ОД на каждую  группу пусковых 
сопротивлений и вывести их в высо­
ковольтную камеру, — пишет он да­
лее. —  Тогда машийист, обнаружив 
поврежденную группу и вырубив 
соответствующий нож, в течение не­
скольких минут уехал бы с перегона, 
а на станции устранил неисправ­
ность».

•
А каково мнение локомотивного 

главка МПС по этим вопросам?

Е с л и  бы  я б ы л  к о н с т р у к т о р о м ...
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• Основы экономики

ИЗУЧАЮЩИМ ПЕРЕДОВОЙ ОПЫТ (выпуск 41)
В журнале «Электрическая и теп­

ловозная тяга», а также в других ор­
ганах транспортной печати, начиная 
с 1972 г., опубликовано большое ко­
личество материалов в помощь изу­
чающим экономику. Часть из них, 
подобранная применительно к курсу 
«Передовой опыт повышения эффек­
тивности и качества работы», систе­
матизирована по темам и приведена

в помещенном ниже перечне. Она 
является дополнительным пособием 
к основной литературе, рекомендо­
ванной типовыми учебными програм­
мами.

При подготовке к занятиям про­
пагандисты и обучающиеся могут 
также воспользоваться отдельными 
материалами, указанными в перечне 
дополнительной литературы, опуб­

ликованном в журнале «ЭТТ», № 9, 
1974 г. к курсу «Основы экономиче­
ских знаний» для рабочих. Изучение 
передового опыта, зародившегося 
на родственных предприятиях желез­
нодорожного транспорта, следует 
увязывать с опытом своего коллекти­
ва и решением стоящих перед ним 
задач.

Т е м а  1.
П ЕРЕД О ВО Й  ОПЫ Т И Э Ф Ф ЕКТИ ВН О С ТЬ П РО И ЗВ О ДС ТВ А

П а в л о в с к и й  И. Г. С тальны е м агистрали  страны  Советов. 
«Ж-Д. транспорт», 1977, № 10.
К о в а л е в  Н. И. Повысить творческую  активность каж дого  ж е­
лезнодорож ника. «ЭТТ», 1977 г., № 2.
К о ч а н  В. Н. Р аботать  эф ф ективно, с высоким качеством . «Гу­
док», 1977 г . /№  221.
Г о л о в а т ы й  А. Т. На старте десятой пятилетки . «ЭТТ»,
1976 г.. № 1.
М у л  ю к  и н Ф. П. От съ езд а  к съезду  — от победы к победе. 
«Э ТТ», 1976 г., № 2.
С т е п а н е ц  А. М. В аж ны е задачи  ж елезн одорож н иков в д еся ­
той пятилетке. «ЭТТ», 1977 г., № I.
Б и р ю к о в  Н. И. Рост производительности труда — реш аю щ ее 
условие. «Ж.-Д. транспорт» , 1976 г., № 6.
Г о л о в а т ы й  А. Т. Л енинским курсом. «ЭТТ», 1977 г., № 10.
С о с н и  н В. Ф. От локом отива — наибольш ую  отдачу. «ЭТТ».
1978 г., № 11.
Ч е п у р к и н В. В., Л а т у н и н Н . И. БАМ: электри ческая  и
тепловозная тяга  на Б айкало-А м урской . «ЭТТ», 1975 г., № 2.
И у н и х и н  А. И . (Д аугавп илс). Заво д  высокой культуры  произ­
водства. «ЭТТ», 1977 г., № 10.

\ Л  н дустриализация ремонтной базы , соверш енствование техноло- 
г  1 гии, повыш ение качества рем онта локомотивного п арка, его 
надеж ности и эф ф ективности эксплуатац ии .
Ц и р е л ь с о н  Г. А. (Д он ец к). «ЭТ'Г», 1975 г., № 6.
Б и р ю к о в  И. В.. К р у  ш е в  С, Д . и др . (П ерерва). «ЭТТ»,
1976 г., № 1.
Д ю д я е в  Б.  В. ,  С т а р о д у б ц е в  А. Н . и др. (Д ем а ). «ЭТТ».
1977 г., № 6.
Ж у ч к о в  Н. П ., С о р к и н М. М. (Л ен ин град-Б алти йски н) 
«ЭТТ». 1977 г., № 6.
Е р м а к о в  В.  В. ,  Б у р  ш т е й н  А. С. (Ж м ер и н ка). «ЭТТ», 
1977 г., № 6.
С о б о л е в  Г. В. (О ктябрьская  ж . д .) .  «ЭТТ», 1977 г., № 7 . 
Б е л е ц к и й  С.  Н. ,  М а с л и й  В. У.  (К расны й Л и м а н ). «ЭТТ»,

И. «ЭТТ», 1978 г., № 1. 
А. В., Р у д н е в а  Л.  В.

С. ДР.

(Узло- 

(Р ы бн ое).

1978 г., № 1.
Н и к и т и н  А.  И. ,  Ж у к о в  В.
Б у р ы к и н  И.  М. ,  К о л о т о й  
ва я ). «ЭТТ», 1978 г., № 8.
С т р е л ь н и к о в  В.  Т. ,  С к в о р ц о в  В.
(С лагаем ое усп еха). «ЭТТ», 1978 г., № 11.
Д р е  м и н  Г. В. (О ренбург). Ремонт деталей  тепловозов н ап л ав ­
кой без терм ообработки. «ЭТТ». 1977 г.. № 5.
С т а р о д у б ц е в  А.  Н„  Р я б ц у н  Л . Л . (Д ем а ). Д еп овская  
оперативно-селекторная связь» «ЭТТ», 1977 г., № 8.
Г н е д  и ч В. И. Р ациональны е способы вож дения поездов. 
«ЭТТ». 1978 г., № 7.
П а щ е н к о  В.  Н. ,  В о л к о в  В. И. Стиль и методы уп равлен ия
ремонтными предприятиям и. «Ж-Д. транспорт» , 1978 г., № 8 
Б о р и с е н к о  В.  Ф. ,  Ф е д о с е е в  В. А. и др. (И ш и м ). М етоды 
и технические средства ди агностирования дизелей  «ЭТТ», 1978 г., № 11.
К и н о ф и л ь м  (2 ч), Ц Н И И Т Э И . По сетевому граф ику. О пы т ор­
ганизации  ремонта электровозов в депо Ры бное М осковской дороги 
по СПУ.
К и н о ф и л ь м  (2 ч), Ц Н И И Т Э И . Д еповской ремонт тяговы х 
двигателей на поточных линиях. Об опыте коллектива локом оти в­
ного депо М осковка Западно-С ибирской  дороги.
К и н о ф и л ь м  (2 ч), Ц Н И И Т Э И . М еханизация, врем я, качество.
Об опыте депо Ж м еринка Ю го-Западной  дороги.

оверш енствование устройств электросн абж ен ия тяги  поездов и 
^  энергетики, повыш ение н адеж ности  и технико-эконом ических 
показателей  эксплуатац ии .
М а р т ы н о в  Б. Ф., Т у  р л я и с к и й М. А., К о с т ю к Н. А. 
(С еверо-К авказская ж . д .) . «ЭТТ», 1976 г., № 8.
О в л а с ю к  В.  Я-, Б ы к о в  В. А., и др. «ЭТТ», 1977 г., № 1.
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Х а л е п а  В. А. «ЭТТ», 1974 г., № 12.
Н а з а р о в  Л.  И. ,  Г и н т е р  В. И. (О м ск). «ЭТТ», 1977 г., № 4 . 
М а с а л о в  Н . А. (К упянек) «ЭТТ», 1977 г., № 5.
И с а е н к о  В. А. (Зап ад н о-С и би рская  ж . д .) . «ЭТТ», 1977 г., № 6. 
Ф и л ь  И.  М. ,  Д е м ь я н е н к о  А.  И. ,  Б о н д а р е в  Н . А. и др. 
(С етевая  ш кола, Д он ец к). «ЭТТ», 1977 г., № 9.
Т и х о н о в  А. С. (М осковская ж . д .) . «ЭТТ», 1977 г., № II. 
Б е л я к о в  А.  А. ,  Г а л у з о  А. А. и д р . (С етевая ш кола, И р­
кутск). «ЭТТ», 1978 г., № 2.
Ф у к с  Н.  Л. ,  П р о з о р о в  В. Ф. (В осточно-С ибирская ж . д .) . 
«ЭТТ», 1978 г.. № 3.
Ф е й г и н  Г. Л . (Ю ж но-У ральская  ж . д .) . «ЭТТ», 1978 г.. № 5 . 
З а й ц е в  А. И. (М осковская ж . д .) «ЭТТ», 1978 г., № 7 . 
Б о н д а р е в  Н.  А.,  Б у к о в с к и й  В. И . (К расны й Л и м ан ). Р а ­
бота по норм ированны м  зад а н и я м . «ЭТТ», 1978 г., № 11.

Т е м а  2 .
С О РЕ В Н О В А Н И Е  ЗА ВЫСШ УЮ  П Р О И ЗВ О Д И Т Е Л Ь Н О С Т Ь  ТРУДА

пыт коллектива станции Л ю блино-Сортировочное, творческое 
содруж ество  см еж н и ков — ж елезн одорож н иков , м оряков и авто­

мобилистов О дессы и Л ен и н гр ад а , коллективов Ю ж но-У ральской 
дороги и пром ы ш ленны х предприятий  Ч елябинской области. Эф­
ф ективное и спользование транспортн ы х средств, вы сокая произво­
ди тельн ость  тр у д а , сни ж ен и е транспортн ы х и здерж ек .
П я с и к С. С. «ЭТТ». 1974 г.. № 7.
Ф и л и п п о в с к и й  В. Н „ П е р ч е к л и й В. С. «ЭТТ». 1975 г., 
№ 6; 1976 г., № 10.
М а ц е в и ч  С. ,  Б о г д а н  А.,  Н е с т е р о в с к и й  Б . и др. «Гу­
док» , 1976 г., № 244.
Ж о с  Г. Г., «ЭТТ», 1977 г., № 10.
В о л о д и н  П . «Гудок», 1976 г., № 74.
М а к а р е в и ч  Э. М. «Ж -Д. тран сп орт» , 1977 г., № 7.
С м о л и н  А. И. «Ж-Д. тран сп орт» , 1977 г., № И .
«Г у д о к » .  Т ем атич еская  стран иц а. 1978 г., № 74.
Т о ж е .  1978 г., № 137.
Ф р е д  ы н с к и и Д . Е. «ЭТТ», 1978 г.. № 2.
И в а н н и к о в  Ф.  Д. ,  Т р у н о в  Б. П . «Ж -Д. транспорт» , 1978 г., 
№ 5.
П е т р о в  В. П. <;ЭТТ», 1978 г.. № 7.
К о ж у  ш к о  А. М. «Ж -Д. транспорт» , 1978 г., № 8.
Т а р у н и н Г. В. «Ж-Д. тран сп орт» , 1978 г., № 8.
Ж у р н а л  « Ж е л е з н о д о р о ж н ы й  т р а н с п о р т »  № 9 . 
С пециальны й вы пуск, посвящ енны й внедрению  опыта л ен и н град­
цев на сети дорог.
Т о  ж е ,  № 10, посвящ енны й внедрению  опы та коллективов Ю жно- 
У ральской дороги  и пром ы ш ленны х предприятий  Челябинской об­
ласти .
К и н о ф и л ь м  «Главны й р езе р в » , к и н о ж у р н а л  На стальны х 
м аги стралях  СССР. № 172.
К и н о ф и л ь м  Р асск аз о рабочей минуте 2 ч. Ц Н И И ТЭ И .

пыт локом отивного депо С ольвы чегодск Северной дороги.
^ ^ И н д у с т р и а л и з а ц и я  ремонтного п рои зводства , вы сокая произво­
ди тельн ость труда  и качества ремонта локом отивов, эф ф ективное 
и спользование тяговы х средств.
Ц  в ы л  е в Ю. Д ., Я р ы г и н  П.  А. ,  Л и з у н о в  Е . И . «ЭТТ», 
1978 г., № 3.
Д е н и с о в а  Т. В. «ЭТТ», 1978 г., № 4.
Л и з у н о в  Е. И. «ЭТТ», 1971 г., № 9 .
Ц в ы л е в Ю. Д ., X о м и ч Н. А. «Ж-Д. транспорт» , 1977 г., № К. 
« Г у д о к » ,  1977 г., № 289. Т ем атическая  стран иц а (Университет 
п ередового оп ы та).
И и к и ф о р о ь Ф В. «Ж -Д. тран сп орт» . 1978 г., №  7.
Г р а н д о в а  Г.. К о с о л а п о в а М. «Г удок» , 1978 г., №  218. 
Н а у м е н к о  Н.  Я-,  Г а л а х о в  Н. А. На больш ом полигоне — 
н адеж н ы й  локом отив. О пы т Белорусской  дороги по вы сокопроиз­
водительном у использованию  локом отивного парка (подборка м а­
тери алов). «ЭТТ», 1978 г., № 9.
Ц  Н И И Т Э И, серия «Л оком отивы  и локомотивное хозяйство»,
1978 г., № 2.
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К и н о ж у р н а л  № 192, вы пуск Ц Н И И Т Э И . Творческое содру­
ж ество завод ов Ц ТВ Р и локом отивны х депо. «Гудок» , 1977 г., 
№ 145. Т ем атическая страница.
С т е п а н о в  Г., «Гудок», 1977 г., № 179.
С м о л и н  В.  И. ,  В и н о к у р о в .  «Ж -д . тран сп орт» , 1978 г., № 5. 
К и н о ф и л ь м  (2 ч), Ц Н И И Т Э И . Рем онт и обслуж иван ие  теп ­
ловозов с гарантией  качества. Об опы те работы  депо Сольвы че- 
годск.

Т е м а  3.
ВЫСОКАЯ Э Ф Ф ЕКТИ ВН О С ТЬ ТРУДА 

КА Ж ДО ГО  РА БО ЧЕ ГО , КА Ж ДО ГО  К О Л Л ЕК ТИ В А

| |  унинский м етод обслуж иван ия и эксплуатац ии  локомотивов 
J '  в условиях сменной езды
Л а т у ш к и н  А. С. (М осква-С ортировочн ая). «ЭТТ», 1977 г., № 10. 
П а в л о в  Ю. В. «ЭТТ», 1978 г., №  2.
Ш и ф р и н  Г.М. (Ю го-В осточная ж . д .) «ЭТТ», 1978 г., № 5 . 
Л а т у ш к и н  А. С. «Ж -д. тран сп орт» , 1978 г., № 8.
В а ш к а н е ль  Н. А. (В итебск). «ЭТТ», 1978 г., № 9.
А в е р ь я н о в  А. Д ело  имени И льича: К ачество — оц ен ка наш его 
труда . «ЭТТ», 1976 г., X? 3.
Д у м б р а  Г. И. (Д ау гавп и л с). Все зави сит от качества наш ей 
работы , производительности труда . «ЭТТ», 1976 г., № 2.
У х а  н о в  А. А. (В ологда). Успех рож дается  в социалистическом  
соревновании. «ЭТТ», 1976 г., № 2.
Ш е м а х о в  В. В. (Б рян ск). Л ичны е планы — основа успеха кол­
лектива. «ЭТТ»., 1976 г., № 5.
Я Ц к о в С. Е., П е т р о в  Б. М. От вы сокого качества работы  
каж дого  — к высокой эф ф ективности  труда  коллектива. Трудовое 
соперничество московских и ленинградских маш инистов. «ЭТТ», 
1977 г., № 1.

Р  аци ональн ая  орган и зац и я труда  и отды ха локом отивны х бригад.
1 Г о р д о н  И . Г. (Л енинград-М осковский) «ЭТТ», 1971 г., № 9 . 
Ч и р к о в  М. П. и др . (Горьковский-Сортировочны й) «ЭТТ», 1971 г., 
№ 7.
Ш м а т к о в  И.  И. ,  Н е к р а ш е в и ч  В. В. «ЭТТ», 1975 г., № 5. 
А к и м о в  Г.  О. ,  М у х а  Ю.  А. ,  Н е с т е р е н к о  С. И . (Д И И Т ). 
«ЭТТ». 1975 г., № 9.
Б е н д е р с к и й  М. И. (К очетовка). «ЭТТ», 1975 г., № 12. 
Ш н е й д е р  Т. М., Л  о н  ш а к о в  Ю. Л . (П ерм ь), «ЭТТ», 1977 г., 
№ .6.
Н е с т е р е н к о  С.  И. ,  К о р н е е в а  Л . М. и др . (Д И И Т ). «ЭТТ», 
1977 г., №1 1 .
К а р н а у  х В. И. «Ж -д. транспорт» , 1978 г., № 6. 
Д о л о н г о в с к и й  В. А. (Гом ель). «ЭТТ», 1978 г., № 9 .

бслуж ивание электропоездов, маневровы х и вы возных локомо- 
тивов одним маш инистом без помощ ника.

П о м а з у н о в  С.  И. ,  А й з и н б у д  С. Я. «ЭТТ», 1976 г., № 7. 
Л а к ш и н  В.  П. ,  М а л к и н  Ю. М. «ЭТТ», 1977 г., № 1. 
М а р ч е н к о  Н. В., Р  а й б а ц Ю. Д . «ЭТТ», 1977 г., № 2. 
О р л и к  В.  П. ,  В а с и л ь е в  А. П . «ЭТТ», 1977 г.. № 8 . 
А н т о н о в  И Ф. ,  Б е л а н  Н. А. «ЭТТ», 1977 г., № 9 .
З а й ц е в  Л . Ф. «ЭТТ», 1978 г., № 2.
В ы п у с к  Ц Н И И Т Э И  М П С .  Серия «Л оком отивы  и локом о­
тивное хозяйство», № 4, 1976 г.

Т е м а  4.
ЭФ Ф ЕКТИ ВН О Е И С П О Л ЬЗО В А Н И Е 

ТЕХНИКИ И М АТЕРИА Л ЬН Ы Х  РЕСУРСО В

кономия топливно-энергетических ресурсов. П рим енение в тяге 
метода усредненны х скоростей движ ени я, эф ф ективны х р еж и ­

мов управления поездом, рекуперативного торм ож ения.
Я к о в л е в  Д.  В. ,  К о с а р е в  В. В. и др. (М осква-П ассаж ирская- 
К урская). «ЭТТ», 1976 г., № 1.
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• Новая т е х н и к а

ЭЛЕКТРОПОЕЗД ЭР12
С ИМПУЛЬСНЫМ
РЕГУЛИРОВАНИЕМ ТЯГИ

В 1976 г. Рижский вагоностроитель­
ный завод совместно с Рижским 

электромашиностроительным и Тал­
линским электротехническим завода­
ми выпустил первый опытный обра­
зец электропоезда постоянного тока 
типа ЭР 12 с тиристорно-импульсным 
регулированием напряжения и воз­
буждения тяговых электродвигате­
лей в режиме тяги. После эксплуа­
тационных испытаний этого электро­
поезда будет выпущена промышлен­
ная партия электропоездов ЭР 12. По 
типу этих поездов в дальнейшем, при 
капитальных ремонтах, предполага­
ется модернизировать эксплуатиру­
емый парк электропоездов ЭР1 и 
ЭР2.

Новый электропоезд ЭР 12 создан 
на базе механической части поезда 
ЭР2, при этом максимально исполь­
зованы существующая на ЭР2 тя ­
говая аппаратура и вспомогатель­
ное электрооборудование. По срав­
нению с ЭР2 па электропоезде Э Р 12 
дополнительно установлена аппара­
тура тиристорно-импульсного регули­

рования, применено авторежимное 
устройство, регулирующее величину 
пускового тока в зависимости от з а ­
селенности моторных вагонов, внед­
рена новая электронная система уп­
равления отоплением и др.

При проектировании электропо­
езда ЭР 12 учтен многолетний опыт 
эксплуатации на Прибалтийской до­
роге партии поездов ЭР2И, переобо­
рудованных под систему импульсного 
регулирования пуска. В результате 
опытной эксплуатации поездов ЭР2И 
установлено, что замена ступенчато­
го реостатного пуска на плавный 
импульсный позволяет снизить на 
8— 10% расход электроэнергии на 
тягу, уменьшить износ узлов тягового 
привода, повысить надежность элект­
рического и механического оборудо­
вания и улучшить комфорт.

В отличие от поезда ЭР2И  на 
ЭР 12 применена новая конструкция 
тиристорно-импульсного преобразо­
вателя (ТИП) с таблеточными вен­
тилями и естественным охлаждением, 
установлены более мощные тяговые
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двигатели, производится импульсное 
регулирование не только напряжения, 
но и возбуждения тяговых двига­
телей, внедрена высокочувствитель­
ная электронная защ ита от боксо- 
вания, автоматически регулирующая 
уставку пускового тока в зависимо­
сти от условий сцепления, что сог­
ласно выполненным расчетам повы­
шает коэффициент тяги на 10— 15%. 
Расчеты показывают, что по тяго- 
во-энергетическим показателям элект­
ропоезд Э Р 12 превосходит ЭР2И.

Номинальная составность поезда 
ЭР12 — 10 вагонов: два головных, 
пять моторных и три прицепных. 
Конструкционная скорость —
130 км/ч, расчетная техническая на 
трехкилометровом перегоне —
70,0 км/ч. Ускорение груженого по­
езда в пусковой период благодаря 
применению авторежима повышено 
до 0,7 м/с2. Масса тары поезда со­

Рис. 1. П ринципиальная силовая схем а мо­
торного вагона

40
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



/

ставляет 480 т, что примерно на 
2,5% больше, чем у ЭР2. Масса го­
ловного и прицепного вагонов прак­
тически осталась на прежнем уровне. 
Остальные общие конструктивные 
параметры электропоезда ЭР 12 соот­
ветствуют поезду ЭР2.

Рассмотрим силовую схему, прин­
цип работы системы импульсного ре­
гулирования и основные данные 
вновь установленного оборудования 
поезда. Характерная особенность 
силовой схемы моторного вагона 
электропоезда ЭР 12 (рис. 1) — 
наличие двух постоянно соединенных 
параллельных групп тяговых двига­
телей. Это позволило получить опре­
деленные преимущества по сравне­
нию со схемами последовательного 
или последовательно-параллельного 
соединения двигателей при пуске. 
Двухфазный тиристорно-импульсный 
преобразователь (ТИП-1320/ЗУ-1) 
каждого моторного вагона обеспечи­
вает регулирование напряжения и 
возбуждения в двух параллельных 
ветвях, имеющих по два последова­
тельно включенных тяговых двигате­
ля (M l — М2, М3 — М 4).

Комплект оборудования тиристор­
но-импульсного регулирования к аж ­
дой секции поезда состоит из вход­
ного двухзвенного индуктивно-емко­
стного фильтра Д р 1 — С2, Др2 — 
СЗ; двух одинаковых блоков сило­
вых импульсных прерывателей ПТ-А, 
ПТ-Б (элементы прерывателей на си­
ловой схеме обведены тонкими лини­
ями); электронного блока управле­
ния преобразователем; сглаж иваю ­
щих реакторов ДрЗ — Др4 в цепи 
тяговых двигателей; устройств разря­
да конденсаторов входного фильтра 
(разъединитель В 1, резистор R2, 
контактор К31).

Все оборудование импульсного ре­
гулирования установлено только на 
моторных вагонах. Так, ящик с кон­
денсаторами фильтра, блоки сило­

вых прерывателей, блок сглаж иваю ­
щих реакторов, блоки с резистором 
и конденсатором разрядного устрой­
ства размещены под кузовом ваго­
на, на крыше расположены дроссе­
ли входного фильтра, а в тамбурном 
шкафу — блок управления преобра­
зователем.

На электропоезде применены 
тяговые двигатели 1ДТ-006 (модер­
низированный вариант двигателей 
УРТ-110Б), которые обладаю т по­
вышенной теплостойкостью изоляции 
катушек. Двигатели выполнены с 
шихтованными полюсами, что позво­
ляет поднять ток уставки до 220 А, 
снизить потери в стальных частях 
при импульсном регулировании, улуч­
шить динамику поезда.

Тиристорно-импульсный преобра­
зователь имеет следующие номиналь­
ные технические данные: мощ­
ность— 1320 кВт, напряжение — 
3 кВ, пусковой ток нагрузки — 
2X 220 А, частота регулирования — 
400 Гц. Прерыватели ПТ-А и ПТ-Б, 
каждый из которых регулирует ток 
группы из двух последовательно 
соединенных тяговых двигателей, по­
лучают управляющие импульсы от 
одного блока управления (рис. 2 ). 
Д ля  увеличения частоты и сниже­
ния величины пульсаций потребляе­
мого из контактной сети тока преры­
ватели работаю т с фазовым сдвигом 
друг относительно друга на полпе­
риода. Последнее позволяет умень­
шить вес и габариты входного ин­
дуктивно-емкостного фильтра. При­
менение силовых вентилей таблеточ­
ного типа, не имеющих паянных со­
единений и отличающихся высокой 
циклоустойчивостью, и охлаждение 
преобразователя набегающим пото­
ком воздуха дало возможность ос­
вободиться от громоздкой системы 
принудительной вентиляции.

По схеме блоки прерывателей 
ТИП а включены меж ду источником

питания и тяговыми двигателями 
через общий (для одного вагона) 
двухзвенный фильтр. При таком 
включении преобразователя легко ре­
гулируется напряжение и возбуж де­
ние двигателей. Регулирование осу­
ществляется по принципу широтно­
импульсной модуляции, т. е. при 
постоянной рабочей частоте 400 Гц 
меняется коэффициент заполнения 
импульсного цикла. ТИП обеспечи­
вает плавное регулирование среднего 
значения напряжения на двигате­
лях в пределах от 5 до 95% на­
пряжения контактной сети, а коэф­
фициента возбуждения — от 100 до 
50%.

Каждый силовой прерыватель (на 
рис. 2 показана схема ПТ-А) со­
держ ит три группы тиристоров (глав­
ные Т1, переразрядные Т2, коммути­
рующие ТЗ) и три группы диодов 
(стабилизирующие В 1, шунтирующие 
В2, ослабления поля ДВ1 — см. 
рис. 1). Все группы тиристоров и дио­
дов шунтированы защитными цепями 
Rin и RluCui (R iu l l—33, R uil—4, 
Сш1—4) и включены последовательно 
с дросселями насыщения Д р1—4. 
Главные тиристоры последовательно 
соединяются с цепью тяговых двига­
телей, шунтированной обратными ди- 
одами В2.____________________________

Рис. 2. П ринципиальная схем а силового 
п реры вателя и блок-схем а системы уп­
равлени я ТИ П ом:

1 — блок регулируемой уставки; 2 — 
парам етрический  стаби ли затор ; 3— блок 
реле; 4 — п р еобразователь  н ап ряж ен ия;
5 — блок п итани я; 6 — блок тран сф орм а­
торов; 7 — блок защ и ты  от боксования; 
8 — блоки обратной связи ; 9, 10 — блок 
переклю чения реж им ов; 11— задаю щ и й  
ген ератор ; 12 — блок индикации; 13 — 
блоки импульсов; 14 — блок ф орм ирова­
ния импульсов; 15 — блок защ и ты . Д З  — 
датч и к  загр у зки  м оторного вагон а; КМ — 
кон троллер  м аш и ни ста; Д Н  — датчи к 
н ап ряж ен и я ; Д Т  — датчи ки  тока; Д Н Т  — 
датчи ки  н уля тока; Д Н К С  — датчи к  на­
п ряж ен и я  контактной  сети; Д Б  — датчики  
боксован ия

S0Bив г т и

ёлок д гу а й д Б Ш
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Контур индуктивно-емкостной ком­
мутации состоит из коммутирующе­
го конденсатора Ск, дросселя пере­
заряда Lk, тиристоров Т2 и ТЗ. П о­
следовательно соединенные тиристо­
ры Т2 и ТЗ включены параллельно 
главному тиристору Т1, а последо­
вательно соединенные конденсатор 
Ск и дроссель Lk — параллельно 
тиристору перезаряда Т2. Диод В1 
стабилизирует время запирания глав­
ного тиристора Т1. Резистор R3ap 
ограничивает зарядный ток коммути­
рующего конденсатора Ск. ТИП со­
держит 48 таблеточных тиристоров 
типа ТБ-400 и 52 частотных табле­
точных диода типа В-400 с номи­
нальными токами 400 А и напряж е­
ниями 1000— 1400 В.

Принцип работы силового преры­
вателя следующий. После подачи 
питающего напряжения коммутирую­
щий конденсатор Ск через зарядное 
сопротивление R3ap заряж ается до 
напряжения, близкого к напряжению 
контактной сети, и прерыватель го­
тов к работе. В начале пуска сиг­
налы из блока ’ управления (см. 
рис. 2) подаются на перезарядные 
тиристоры Т2 и после окончания под­
готовительного перезаряда — на 
коммутирующие тиристоры ТЗ. 
С включением тиристора Т2 начина­
ется подготовительный перезаряд 
конденсатора Ск по контуру Ск — 
Др2 — Т2 — Lk — Ск. При этом на­
пряжение контактной сети прикла­
дывается к тиристору ТЗ, а напря­
жение на тяговых двигателях равно 
нулю.

В конце перезаряда ток конден­
сатора Ск падает до нуля, к тири­
стору Т2 прикладывается обратное 
напряжение коммутирующего конден­
сатора, а к коммутирующему тири­
стору ТЗ — напряжение, равное сум­
ме напряжений источника питания и 
коммутирующего конденсатора. Во 
избежание пробоя тиристора ТЗ сиг­
нал на его включение подается в 
момент, когда ток конденсатора Ск 
равен нулю, что контролируется дат­
чиком нулевого тока ДНТ1.

Обратный перезаряд коммутиру­
ющего конденсатора происходит по 
контуру Ск — Lk — ДрЗ — ТЗ — Др 1 
В1 — Ск. В этом режиме к главному 
тиристору Т1 приложено обратное 
напряжение, равное падению напря­
жения в открытом диоде В1. Д ли­
тельность этого режима зависит от 
параметров коммутирующего конту­
ра и долж на быть больше времени 
восстановления запирающих свойств 
тиристоров. С момента включения 
тиристора ТЗ (в течение полуперио- 
да перезаряда) к тяговым двигате­
лям прикладывается напряжение кон­
тактной сети.

Минимальная длительность прило­
женного импульса напряжения при­
мерно равна

л  Lr • Q t •
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Плавное увеличение среднего вы­
ходного напряжения прерывателей 
достигается путем постепенного уд­
линения прикладываемых импульсов 
за счет увеличения времени сдвига 
меж ду включением главных тиристо­
ров Т1 и коммутирующих ТЗ. М о­
мент начала работы главных тирис­
торов определяется величиной тока 
тяговых двигателей, контролируемой 
датчиком тока ДТ1.

Во время паузы ток тяговых дви­
гателей, протекающий через шунти­
рующий диод В2, поддерж ивается за 
счет энергии, запасенной в индук­
тивностях цепи нагрузки. После того 
как длительность импульса напря­
жения на нагрузке достигает макси­
мального значения, импульсы управ­
ления с коммутирующих тиристоров 
ТЗ снимаются и силовой ток (вели­
чина которого в данный момент оп­
ределяется параметрами цепи нагруз­
ки и естественной характеристикой 
тяговых двигателей) проходит через 
открытые главные тиристоры Т1 до 
момента отключения тяги.

Входной индуктивно-емкостный 
фильтр Д р 1 — С2, Д р2 — СЗ (см. 
рис. 1), работающий на постоянной 
частоте 800 Гц, защ ищ ает линии 
связи и С Ц Б от помех, возникающих 
при работе силовых прерывателей. 
Дроссели Др1 и Д р2 намотаны без 
сердечников. Величины индуктивно­
сти и емкости каж дого звена фильт­
ра равны соответственно 12 мГн и 
320 мкФ. Чтобы уменьшить величину 
пульсаций тягового тока, использу­
ются сглаживаю щ ие дроссели Д рЗ 
и Д р4 (такж е без стали) индуктив­
ностью до 15 мГн.

В зависимости от положения ру­
коятки контроллера машиниста КМ 
система импульсного регулирования 
обеспечивает следующие режимы ра­
боты электропоезда: маневровый — 
трогание с пониженной уставкой 
120 А под контролем датчиков тока 
ДТ и напряжения Д Н  до достиж е­
ния величины напряжения на груп­
пах тяговых двигателей 500 В; по­
ложение I — режим полного напря­
жения двигателей с пониженной ус­
тавкой тока без ослабления возбуж ­
дения; положение II — режим пол­
ного напряжения с повышенной из­
меняемой уставкой без ослабления 
возбуждения; положение III — ре­
жим полного напряжения с повы­
шенной изменяемой уставкой и с ре­
гулированием возбуждения от 100 
до 50%.

Величина повышенной уставки то­
ка автоматически регулируется д ат ­
чиком загрузки Д З  четырьмя ступе­
нями в пределах 160—220 А (край­
ние значения соответствуют порож ­
нему и максимально загруженному 
поезду). Однако по фактическим ус­
ловиям сцепления пусковая уставка 
может быть плавно уменьшена или 
увеличена в заданном пределе с 
помощью потенциометра, установлен­
ного на пульте машиниста электро­
поезда.

Режим тяги реализуется следую­
щим образом. После включения быст­
родействующего выключателя ВА про­
исходит предварительный заряд 
коммутирующих конденсаторов ТИПа 
и (через сопротивление R1) конден­
саторов С2, СЗ входного фильтра. 
При установке рукоятки контроллера 
машиниста в заданное положение 
включаются линейные контакторы 
КЛ1 и КЛ2, подаются сигналы на 
блок управления БУ преобразовате­
ля, который прерывателями ПТ-А и 
ПТ-Б начинает плавно увеличивать 
напряжение на тяговых двигателях, 
поддерж ивая заданный ток уставки. 
После того как напряжение на груп­
пах тяговых двигателей станет рав­
ным напряжению контактной сети, 
блок управления БУ включает кон­
тактор КОВ, обеспечивающий режим 
ослабления возбуждения.

В первый момент после замы ка­
ния контактора КОВ возбуждение 
быстро уменьшается примерно до 
75% . Одновременно уменьшается ко­
эффициент заполнения ТИП а и сни­
ж ается напряжение на тяговых дви­
гателях так, чтобы ток якоря сох­
ранился неизменным. Д алее путем 
повторного увеличения коэффициен­
та заполнения производится плавное 
регулирование напряжения и воз­
буждения двигателей.

В течение времени когда прерыва­
тель открыт, ток возбуждения, про­
ходящий через диоды возбуждения 
ДВ1 и ДВ2, меньше тока якоря за 
счет шунтирующего контура с ин­
дуктивными шунтами Д р5 и Дрб. 
Когда ж е прерыватель закрыт и ток 
якоря двигателей замы кается по об­
ратным шунтирующим диодам В2, 
ток возбуж дения из-за появления 
цепи поддерживающего тока индук­
тивных шунтов через резисторы R7 
и R8 возрастает, стремясь достигнуть 
величины тока якоря. Введение ре­
зисторов R7 и R8 позволяет значи­
тельно снизить возникающие в этот 
период перенапряжения на диодах 
ДВ1 и ДВ2. Величины сопротивлений 
резисторов R7, R8 и шунтов Др5, 
Д рб равны соответственно 4,0 и 
0,35 Ом.

По мере разгона поезда отно­
сительное время открытого состоя­
ния прерывателей увеличивается до 
единицы, а коэффициент ослабления 
возбуждения приближается к своему 
минимальному значению 50%, опре­
деляемому величиной сопротивления 
индуктивных шунтов. После того как 
коэффициент заполнения преобразо­
вателя достигнет значения, близкого 
к единице, включается контактор 
КШ П, шунтирующий прерыватели и 
сплаживающие дроссели, и далее 
поезд разгоняется по автоматической 
характеристике ослабленного возбуж ­
дения.

При установке контроллера ма­
шиниста в нулевое положение за ­
крывается преобразователь, отклю­
чаются от сети тяговые двигатели, а 
затем уж е размыкаются линейные
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контакторы КЛ1, КЛ2. В случае 
сброса тяги с автоматической ха­
рактеристики ослабленного поля 
вначале отключается контактор 
КОВ, возбуждение тяговых двигате­
лей увеличивается, и ток якорей 
уменьшается. Затем отключаются 
линейные контакторы КЛ1, К Л 2 и 
в последнюю очередь размыкается 
контактор шунтировки КШ П, умень­
ш ая тем самым величину перенапря­
жений на преобразователе при опе­
ративных переключениях.

П реобразователь и тяговые двига­
тели имеют защ иту от перегрузок 
(реле РП1, Р П 2), коротких замы ка­
ний н заземлений (быстродейству­
ющий выключатель ВА, дифференци­
альное реле Р Д ), атмосферных пе­
ренапряжений (разрядники Рр1, Рр2 
со счетчиками срабатываний Сч1, 
Сч2), провалов и всплесков напря­
жения в контактной сети (реле на­
пряжения PH , датчик напряжения 
Д Н К С ), боксования поезда (датчи­
ки боксования Д Б1, Д Б2, реле раз­
носного боксования РБ1, Р Б 2).

Реле напряжения PH  обеспечи­
вает защ иту от внезапного восста­
новления напряжения в контактной 
сети после резкого его провала или 
кратковременного снятия. При умень­
шении питающего напряжения до 
2200 В реле PH  размыкает линей­
ный контактор КЛ1 и силовая схема 
разбирается. В отличие от реле PH 
датчик ДН КС , функционально свя­
занный с ТИПом, закры вает преоб­
разователь при напряжении в кон­
тактной сети ниже 2200 и выше 
4100 В.

Защ ита от боксования осуществ­
ляется с помощью датчиков ДБ1 и 
Д Б2, точно улавливающих разницу 
напряжений между двигателями и 
выдающих сигналы, пропорциональ­
ные скорости проскальзывания ко­
лесных пар, в блок управления 
ТИПом. Отстройка от начальных раз­
балансов напряжений из-за расхож ­
дений характеристик колесно-мотор­
ных блоков достигается за счет ре­
гулировки резисторов моста R19, 
R20, R21, R22. Блок управления пре­
образователем при боксовании обес­
печивает замкнутое непрерывное ре­
гулирование величины пускового тока 
с обратной связью по величине сиг­
налов датчиков Д Б1, Д Б2, т. е. по 
скорости скольжения. После прекра­
щения боксования ток автоматиче­
ски, плавно, как п при трогании с 
места, восстанавливается до прежней 
уставки.

При таком способе регулирования 
в периоды развития боксования ско­
рость скольжения значительно не от­
личается от величины скорости сра­
батывания защиты, а пуск происхо­
дит прн максимально возможной для 
данных условий уставке тока, В слу­
чае неисправности или отказа элект­
ронной защиты в действие вступает 
обычная релейная защ ита разносного 
боксования с помощью реле боксо­

вания РБ1 и РБ 2 (на схеме рис. 2 
не показаны ).

Д ля защиты обслуживающего и 
ремонтного персонала в каж дом  слу­
чае разбора силовой схемы моторно­
го вагона конденсаторы С2 и СЗ 
входного фильтра автоматически 
разряж аю тся на резистор R2 через 
нормально замкнутый контактор K3L 
При установке ножей главного разъе­
динителя В 1 в положение «заземлено» 
режим разряда конденсаторов фильт­
ра для гарантии дублируется.

Тиристорно-импульсный преоб­
разователь поезда ТИП-1320/ЭУ-1 
состоит из двух блоков, каж ды й из 
которых представляет собой металли­
ческую камеру, разделенную на два 
отсека изоляционной перегородкой. 
С наружной стороны оба блока име­
ют откидывающиеся крышки с встро­
енными оребренными алюминиевыми 
охладительными плитами. Н а алю­
миниевых плитах смонтированы таб­
леточные тиристоры и диоды естест­
венного охлаждения. Тепло, выделя­
емое полупроводниковыми прибора­
ми, отводится с алюминиевых ох­
ладителей набегающим потоком воз­
духа, который создается при движ е­
нии электропоезда. Н аруж ные ореб- 
ренные поверхности с целью лучшего 
обдува имеют специальные закрылки 
для забора и направления встречно­
го потока воздуха. Тиристоры и дио­
ды изолированы от алюминиевых 
охладителей специальными полимер­
ными шайбами, обладающими высо­
кой теплопроводностью и электри­
ческой прочностью.

Ш арнирное крепление крышек с 
групповыми охладителями создает 
удобный доступ к тиристорам, дио­
дам и другим узлам преобразовате­
ля. В переднем отсеке первого блока 
расположены все тиристоры, шун­
тирующие конденсаторы цепей Сш, 
выходные каскады. Греющиеся резис­
торы цепей Rni и дроссели насыще­
ния вынесены в задний отсек, где 
такж е располагаю тся коммутирую­
щие конденсаторы Ск. В переднем 
отсеке второго блока расположены 
все диоды, а за перегородкой — 
коммутирующие дроссели L k  и за ­
рядные резисторы R3ар» Задние от­
кидывающиеся крышки блоков пре­
образователя такж е имеют оребрение.

Блок управления ТИПом состоит 
из выдвижных функциональных бло­
ков, на боковых стенках которых 
имеются штепсельные разъемы для 
присоединения к общей схеме управ­
ления электропоездом. Все функцио­
нальные блоки вставлены в ячейки 
каркаса с помощью направляю щих и 
соединены меж ду собой разъемами. 
На лицевую панель каж дого блока 
выведены контрольные гнезда, лам ­
пы сигнализации, коммутационные 
элементы.

Система управления, блок-схема 
которой приведена на рис. 2, обес­
печивает все режимы работы преоб­

разователя. Блок управления пита­
ется от генератора постоянного тока 
или от аккумуляторной батареи с 
номинальным напряжением 50 В. Н а­
пряжение питания стабилизируется 
параметрическим стабилизатором 2 
и подается на преобразователь на­
пряжения 4, который через блок 5 
питает систему управления постоян­
ным напряжением 12 и 200 В, а дат­
чики — переменным 12 В частотой 
4— 5 кГц. Режим пуска определяется 
сигналами с контроллера машиниста 
КМ.

Величина пускового тока 160— 
220 А задается совместно блоком ре­
гулируемой уставки 1, изменяемой из 
кабины машиниста, и датчиком за ­
грузки Д З  данного моторного ва­
гона, при этом сигнал датчика за ­
грузки является определяющим. Уро­
вень пускового тока в виде задаю ­
щего напряжения подается на вы­
ходы блоков обратной связи 8, куда 
поступают сигналы с датчиков тока 
ДТ1, ДТ2 соответствующих преры­
вателей.

Напряжение обратной связи с 
блоков 8 поступает в блоки импуль­
сов 13, где оно сравнивается с пи­
лообразным напряжением. Начало 
формирования пилообразного на­
пряжения синхронизировано сигна­
лами с датчиков нуля тока ДНТ1, 
ДН Т2 прерывателей. Сигналами с 
блоков импульсов 13 управляются 
главные тиристоры Т1 прерывателей.

Прямоугольные импульсы симмет­
ричной формы частотой 400 Гц с за ­
дающего генератора 11 управляют 
работой блока формирования импуль­
сов 14, который формирует сдвину­
тые на полпериода импульсы управ­
ления перезарядных тиристоров Т2. 
Н апряжение разбаланса с датчиков 
боксования Д Б 1, Д Б 2  поступает на 
входы блока защ иты от боксования 
7, выходные сигналы которого посту­
пают на входы блоков обратной 
связи 8 , уменьшая уровень уставки 
тока до момента прекращения бок­
сования.

Сигналы, поступающие от преры­
вателей ПТ-А, ПТ-Б, управляют 
блоком индикации 12, который вы­
дает информацию о пробое силовых 
вентилей. Блок защиты 15 связан с 
прерывателями, контролирующими 
работу датчиков нуля тока. При не­
исправности датчика нуля тока пре­
рыватель выключается. Датчик 
Д Н К С  контролирует величину на­
пряжения контактной сети.

Опытный электропоезд ЭР 12 в 
настоящее время прошел тягово- 
энергетические испытания на экспе­
риментальном кольце Ц Н И И  МПС.

Ю. Н. ДЫМАНТ,
заместитель Главного конструктора 

Рижского вагоностроительного 
завода;

кандидаты технических наук 
3. М. РУБЧИНСКИЙ, Н. В. ТАРАН, 

О. Г. ЧАУСОВ
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ЛОКОМОТИВАМ -

АВАРИЙНЫЙ

ЭЛЕКТРОТОРМОЗ

УДК 629.4.077-598

В практике вождения поездов не 
исключена возможность полного 

или частичного отказа пневматиче­
ских тормозов. Такие случаи редки, 
но последствия их весьма серьезны. 
В настоящее время трудности пред­
отвращения аварийных ситуаций 
связаны с тенденцией увеличения 
межремонтных пробегов локомоти­
вов и вагонов, плеч обслуживания, а 
также освоением районов с тяж елы ­
ми климатическими условиями и гор­
ным профилем. В . связи с этим мно­
гие современные локомотивы обору­
дуют тем или иным- видом электри­
ческого тормоза.

Однако большая часть эксплуа­
тируемых на сети дорог электрово­
зов таких устройств не имеет; реос­
татный же тормоз на тепловозах лишь 
осваивается. Сложность конструкции, 
значительная стоимость и зависи­
мость от первичной энергетической 
установки позволяют рассматривать 
электрический тормоз как опера­
тивный.

Известно, что электропривод по­
стоянного тока может действовать в 
электродинамическом режиме само­
торможения. Этот режим широко ис­
пользуют в устройствах промышлен­
ного и транспортного электропривода 
сравнительно малой мощности. Д ля 
электрических машин последователь­
ного возбуждения он известен как ре­
версивный режим самовозбуждения, 
использовавшийся на отечественных 
электровозах довоенного выпуска с 
реостатным торможением.

Рис. 1. С хем а электрического стопорения 
тягового двигателя:

а— коротким зам ы кани ем : б — за м ы к а ­
нием на элем енты  силовой цепи локом о­
тива

Генератор последовательного воз­
буждения, которым может стать лю ­
бой тяговый двигатель локомотива, 
при работе на активное сопротивле­
ние электрически и механически ус­
тойчив во всем диапазоне скоростей. 
Исключением являются случаи неса- 
мовозбуждения двигателей с боль­
шим сопротивлением в цепи и малой 
скоростью вращения якорей. Д ля 
торможения в аварийных ситуациях 
может быть использован режим ко­
роткого замыкания генератора (элек­
тродинамического стопорения). У ма­
шин большой мощности, жестко свя­
занных с приводным механизмом, та ­
кой вид торможения возможен толь­
ко при малых скоростях вращения, 
а на локомотивах — при любых ско­
ростях, так как тормозное усилие 
определяется условиями сцепления 
колеса и рельса.

Сила сцепления в значительной 
мере зависит от степени проскальзы­
вания. Исследованиями специалистов 
установлено, что ее величина при 
большом относительном скольжении 
может составить до 30% максималь­
ных значений, определяемых трением 
качения. Следовательно, такую же 
часть тормозной силы может сохра­
нить локомотив.

Важно отметить три момента, со­
провождающие режим электродина­
мического торможения. Полный юз, 
т. е. скольжение колеса по рельсу без 
качения, теоретически и практически 
невозможен при независимой друг от 
друга работе двигателей-генераторов. 
Тормозная сила сохраняется во всем 
диапазоне скоростей поступательного 
движения локомотива с поездом. 
Электрические параметры не являю т­
ся лимитирующими — все процессы 
определяются силами сцепления ко­
леса с рельсом. Таким образом, си­
стема полностью саморегулируема.

Конструктивно электродинамиче­
ский тормоз может быть выполнен 
различно для каждой серии локомо­
тивов. Д ва возможных варианта при­
менительно к параллельно работаю ­
щим двигателям — электровозы пе­
ременного тока и тепловозы — пока­

заны на рис. 1. В первом варианте 
(рис. 1, а) на каждый двигатель по­
требуется один контактор без 
дугогашения Кат, во втором 
(рис. 1, б) — предусматривается 
включение в цепь двигателя-генера­
тора резисторов ослабления поля и 
индуктивных шунтов (для электрово­
зов) с целью смягчения электродина­
мических процессов при включении. 
Схему аварийного тормоза собирает 
групповой аппарат типа ножевых 
переключателей (см. рис. 1, б ), а 
включения — контактор первой ступе­
ни ослабления поля Кош. Цепь уп­
равления может быть сведена к од­
ной кнопке «Аварийный тормоз». Все 
другие операции обеспечиваются 
имеющимся на локомотивах оборудо­
ванием.

Переходные процессы при включе­
нии электродинамического тормоза на 
высоких скоростях движения харак­
теризуются значительными амплиту­
дами токов и тормозных усилий. О д­
нако эти явления кратковременны и 
не могут оказать заметного влияния 
на дальнейшую работоспособность 
тормоза. Резкое нарастание тормоз­
ного усилия — «механический 
удар» — удается смягчить поочеред­
ным включением в работу тяговых 
двигателей. Предварительные экспе­
рименты на электровозе в реальных 
условиях (с одним из колесно-мотор­
ных блоков) подтвердили отсутствие 
каких-либо повреждений коллектора 
и обода колеса.

От пневматического прямодейст­
вующего тормоза локомотива, кото­
рый принципиально может использо­
ваться в критической ситуации, 
электродинамический тормоз отли­
чает следующее: независимость от
наличия воздуха в резервуарах; не­
возможность полного заклинивания 
колеса и образования ползуна, опас­
ного для дальнейшего движения; пол­
ная саморегулируемость.

С целью подтверждения принци­
пиальной возможности практической 
реализации и определения некоторых 
параметров электродинамического 
тормоза проводились эксперименты,

О 10 W 30 W  50 1Г,кп/ч
Рис. 2. Зависим ость величин тока  и тормозной силы от скорости избыточного 
скольж ени я
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Рис. 3. Расчетны е кривые скорости п оезда при тормож ения

включавшие в себя четыре этапа: 
исследование на физической модели 
в лабораторных условиях; опыты на 
трамвайном вагоне КТМ-5МЗ и на 
электровозе BJI80T на тракционных 
путях при скорости движения 
20 км/ч; испытания электровоза на 
перегоне со скоростью до 65 км/ч. 
Последние два этапа проводили с од­
ним из колесно-двигательных блоков 
№ 7 по схеме первого варианта (см. 
рис. 1, а ). Режим электродинамиче­
ского торможения осуществляли 
включением контактора К а т -

Результаты опытов регистрирова­
ли самопишущими стрелочными при­
борами и записывали на ленту шлей­
фового осциллографа. Все измери­
тельные средства устанавливали в 
динамометрическом вагоне. Погодные 
условия в период исследований соот­
ветствовали средним для марта в Си­
бири (рельсы сухие, температура 
—15 —20°С).

Полученные данные свидетельст­
вуют о том, что локомотив действи­
тельно сохраняет значительную часть 
тормозной силы в широком диапазо­
не скорости поступательного движ е­
ния при одновременном скольжении 
и качении колеса, что видно из

| рис. 2. Значения тока тормозного 
двиггтеля получены при различных 
скоростях движения; двигатель №  7 
имел скорость вращения 1—2 км/ч и 
при значительном проскальзывании 
создавал тормозную силу не ниже 
25—30% максимального ее значе­
ния. Величина тормозной силы В 

. (см. рис. 2) получена в результате 
пересчета по средним значениям то­
ка 17 опытных данных.

Эксперимент на перегоне показал,
• что состав весом 438 т, состоящий из 
двух электровозов ВЛ80Т (опытного 
и вспомогательного), а такж е дина­
мометрического вагона, при тормо­
жении одним из двигателей, замкну­
тым накоротко, на уклоне 6—8%о 
практически сохранял постоянную 
скорость. В пересчете на восемь тор­
мозящих двигателей режим соответ­
ствовал движению поезда массой 
3500 т.

На основе опытных данных про­
веден теоретический расчет скорости 
движения поезда по участку при сле­
дующих данных: масса поезда 4000 т; ] 
уклон 10%о, протяженность уклона
15 км; электровоз ВЛ80Т; начальная 
скорость 60 км/ч.

Результаты  расчета приведены на 
рис. 3. При отсутствии тормозной си­
лы (режим выбега, В =  0) скорость 
поезда в конце уклона достигает ве­
личины 160 км/ч. Если сохраняется 
30% тормозной силы электровоза, то 
скорость равна 106 км/ч, при 15% — 
137 км/ч. В обоих случаях значитель­
но сокращается тормозной путь на 
площадке, следующей за уклоном.
В более легких условиях эффектив­
ность аварийного тормоза может по­
выситься, так как сила сцепления, а 
следовательно, и тормозная сила с 
уменьшением скорости возрастают.

Вполне естественно, что предла­
гаемый вид тормоза по большинству 
показателей уступает внедряемым на 
современных локомотивах рекупера­
тивному и реостатному тормозам. 
Он не должен рассматриваться как 
самостоятельный или тем более как 
замена имеющихся тормозных 
средств. Его применение всегда долж ­
но рассматриваться как «чрезвычай­
ное» со всеми мерами строжайшей 
отчетности. В соответствии с этими 
требованиями должно быть выпол­
нено и конструктивное оформление 
доступа к аварийному тормозу. Вне­
дрение его требует небольших мате­
риальных и трудовых затрат.

Каждый локомотив с электропри­
водом может и должен иметь допол­
нительное средство самоторможения. 
Нельзя не считаться и с психологиче­
ским фактором его наличия на ло­
комотиве.

В деле безопасности движения 
поездов нет мелочей, и любое средст­
во ее повышения долж но быть эф ­
фективно использовано.

Кандидаты техн. наук 
В. Н. ЛИСУНОВ,

Н. С. НАЗАРОВ, 
ОмИИТ

Ф О Т О ­
КОНКУРС

«НАШ СОВРЕМЕННИК»

Редакция журнала «Элек­
трическая и тепловозная тяга» 
приглашает фотолюбителей — 
работников локомотивного хо­
зяйства, энергоснабжения, про­
мышленного транспорта, мет­
рополитенов и членов их семей 
к участию в фотоконкурсе под 
девизом «Наш современник».

Средствами фотографии 
расскажите об ударном труде 
работников наших профессий, 
о новой технике и технологии, 
о людях, творящих десятую пя­
тилетку, их учебе, отдыхе, ув­
лечениях.

На конкурс принимаются 
черно-белые фотоснимки,
очерки, репортажи (размер 
снимка не менее 18X24 — 2 эк­
земпляра, отпечатанные на 
глянцевой бумаге), цветные 
слайды (6X 6 и более). Фото­
работы необходимо сопрово­
дить кратким текстом об объек­
те съемки, данными об авторе 
(фамилия, имя и отчество пол­
ностью, место работы, долж­
ность и домашний адрес). Чер­
но-белые отпечатки должны 
быть упакованы в плотную бу­
магу или картон, слайды — в 
полиэтиленовый мешочек.

Итоги конкурса будут под­
ведены к Новому году. 
Победителей ждут премии; 

одна первая — 100 руб. 
две вторых — по 75 руб. 
три третьих — по 50 руб. 
Лучшие работы будут опуб­

ликованы на страницах журна­
ла и оплачены гонораром.
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ЛОГИЧЕСКИЕ СХЕМЫ ТЕПЛОВОЗА М62 (2М62)
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Система расположения проводов и электроаппа­
ратов соответствует принципиальной схеме. 
Контакты показаны в нормальном положении.
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